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Nur 1,00 X 1,50 m groß ist die HO-Modell¬ 
bahnanlage des Herrn Kurt Thiele aus 
Berlin-Pankow. Auf zwei in der Ebene 
liegenden Gleisovalen verkehren drei 
Züge* Auf einer höher liegenden zweiten 
Ebene ist ein Gleisoval der Schmalspur- 
Strecke nach Bärenbach verlegt* das Uber 
mehrere Brücken und Dämme geführt 
ist* Der Fährbetrieb wird durch einen 
Fahrtransformator über einen Heine- 
Fahrrcglcr gesteuert 
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Wettbewerb und die Verpflichtung der Jugend 


Der zweite Sonntag im Juni ist seil 17 Jahren in unse¬ 
rer Republik der Tag des deutschen Eisenbahners. Viele 
gesellschaftliche Höhepunkte waren bisher auf diesen 
Feiertag abgestimmt. In diesem Jahr ist der erste Ab¬ 
schnitt der Wettbewerbsbewegung zu Ehren der Großen 
Sozialistischen Oktoberrevolution bis zum II, Juni ab¬ 
gesteckt worden. In den Reichsbahndienststeilen und 
-betrieben wird Zwischenbilanz über die Ergebnisse 
der Verpflichtungsbewegung gezogen. 

Was wurde seit dem VII. Parteitag der SED erreicht? 
Sind die Transportaufgaben mit höchster Qualität bei 
niedrigsten Kosten gesichert worden? Diese Frage ver¬ 
langt Antwort, die am Tag des deutschen Eisenbahners 
gut ausfallen wird. Immerhin hatten die Eisenbahner 
des Dienstortes Frankfurt. Öder als Initiatoren der Be¬ 
wegung erklärt, daß es für 'Sie Ehre und Pflicht sei, 
einen eigenen Beitrag zur Gestaltung des entwickelten 
sozialistischen Systems des Sozialismus zu leisten. Der 
Erfolg ist auf unseren Fahnen geschrieben, weil dieses 
System unser aller Sache ist, weil wir mit ihm — wie 
die Frankfurter Eisenbahner — unser Leben durch die 
Taten gestalten werden. Solche Aufgaben, die eine 
höhere Effektivität des Grundfonds bringen, zum Bei¬ 
spiel bei den Triebfahrzeugen durch die Erhöhung der 
operativen Einsatzzeit (bei Dieselloks von 20,2 auf 20,5 
und bei Triebwagen (LVT] von 21,3 auf 22,0 Stunden 
je Tag), die Bildung überbezirklicher Dienstplan gemein- 
schäften, um Laufleistungen von 690 km je Triebfahr¬ 
zeug und Tag zu erreichen, oder auch die Erhöhung der 
störungsfreien LoklauOeistung auf 1 Million Kilometer 
sind kon troll fähig und verlangen kameradschaftliche 
Zusammenarbeit und sozialistische Gemeinschaftsarbeit. 

In diesem Prozeß gilt das Kollektiv, die Gemeinschaft. 
Nur in genauer Abstimmung bei gegenseitigem Ver¬ 
trauen können gerade in einem so miteinander ver¬ 
zahnten Betrieb, wie es nun einmal die Eisenbahn dar¬ 
stellt, noch größere Aufgaben bewältigt werden. Da 
steht der lebenserfahrene Vorsteher für das Mitglied 
der Jugend lokbrigade ein, da steht der Parteilose neben 
dem Genossen und der erfahrene sozialistische Revo¬ 
lutionär neben dem in der Facharbeiterausbildung be¬ 
findlichen Schüler der erweiterten Oberschule. 

Es ist nicht nur die Tagesaufgabe, die es gemeinsam 
zu bewältigen gilt. Die Prognose, das heißt die Vorbe¬ 
reitung auf die Jahre 19HO, ja sogar schon 2000, das ist 
unsere Lebensaufgabe. Und so verbinden sich solche 


gegenwartsnahen Projekte, wie z. B. die Übernahme der 
Schnelibahntrasse Halle-West oder des Gleisbildstell¬ 
werks Schkopau Bl zu Jugendobjekten, mit den per¬ 
spektivischen Aufgaben. Fakt ist, daß die Arbeitspro¬ 
dukt ivitat bis 1970 gegenüber 1965 um rund 40 % aEr¬ 
steigen wird und sich das Nationaleinkommen um 28 
bis 32 Prozent erhöhen wird, Fakt ist auch, daß sich 
bis 1900 die Anzahl der in der Volkswirtschaft tätigen 
Wissenschaftlidien Kader um das 2,5fache, die der Na¬ 
turwissenschaftler und Ingenieure auf das 3.5fache er¬ 
höhen wird. Jeder 4. Jugendliche wird künftig eine 
Fach- oder Hochschule besuchen. Hohe Bildung steht 
somit heute und künftig auf der Tagesordnung, um die 
modernen Produktivkräfte meistern zu können, denn 
vom Bildungsvorlauf hängt das Tempo der wissen¬ 
schaftlich-technischen Revolution wie insgesamt die 
weitere gesellschaftliche Entwicklung ab. Solche ent¬ 
scheidenden Aufgaben, wie die Automatisierung und 
die komplexe sozialistische Rationalisierung vieler Pro¬ 
zesse der Produktion, als auch die umfassende Anwen¬ 
dung der elektronischen Datenverarbeitung und kyber¬ 
netischen Wissenschaft, werden von der jungen Gene¬ 
ration morgen und selbst schon heute zu lösen sein. 
Das wurde auch nachdrücklich auf dem VUL Parlament 
der FDJ festgesteilt. 

Auch die Eisenbahnen ugend ist aufgefordert, an der 
Ausarbeitung und Entscheidung der sozialistischen Per¬ 
spektive im Verkehrswesen' mitzuwirken. In vielen 
Arbeitsgemeinschaften haben ja heute schon junge 
Menschen ihren Platz durch überragende Leistungen, 
durch fundiertes Wissen und die polytedinisehe Bildung 
gefunden. Sei es an der Hochschule oder im Betrieb — 
viele von ihnen wirken schon während der Ausbildung 
an Forschungs- und Entwicklungsaufgaben oder Neue¬ 
rer Vorschlägen mit. Die Messe der Meister von Mor¬ 
gen oder die Zentrale Leistungsschau der studentischen 
Jugend überzeugen durch die Keife und hohe Qualität 
der Ergebnisse. Solche modernen Disziplinen wie die 
Elektronik und Datenverarbeitung werden schon sach¬ 
kundig beherrscht. Selbst die jüngsten Eisenbahner in 
den Klubs der Neuerer, in den Arbeitsgemeinschaften 
der DMV oder bei den Pioniereisenbahnen — sie sind 
dabei, sich Voraussetzungen für ihren späteren Beruf 
zu schaffen und sich auf das Leben im Zeitalter des 
wixsenschafUteh-techn Ischen Fortschritts vor zu bereiten. 

K. 


NEUER PRÄSIDENT 
DES DMV 



Dos Präsidium des Deutschen Mo¬ 
delleisenbahn-Verbandes wählte auf 
seiner 2, Sitzung am 15. April 1967 
Herrn Dr, jur. Ehrhard Thiele zum 
neuen Präsidenten des DMV. Herr 
Dr, Thiele war seit der Gründung 
unseres Verbandes als 1. Vizepräsi¬ 
dent maßgeblich am Aufbau und an 
der Festigung unserer Organisation 
beteiligt- Er hat sich in dieser Funk¬ 
tion vorwiegend mit den Problemen 
der Arbeit der Eisenbahnfreunde 
und der internationalen Verbindun¬ 
gen beschäftigt, aber auch durch 
richtungweisende Ratschläge die 
Arbeit des Präsidiums auf ollen an¬ 
deren Gebieten befruchtet. Zahl¬ 
reiche Arbeitsgemeinschaften, die 
Dr. Thiele bisher aufsuchte, sprachen 
sich anerkennend über seine Hilfe 
und Unterstützung bei der Lösung 
ihrer Aufgaben aus. 


Ehrhard Thiele wurde am 22. 5. 1921 
in Leipzig geboren. Er studierte an 
der Kqrl-Marx-Umversität in Leipzig 
Jura und ist seit 1950 bei der Deut¬ 
schen Reichsbahn und im Ministe¬ 
rium für Verkehrswesen tätig. Seit 
1954 leitet er die Zentrale Abteilung 
Recht im Ministerium für Verkehrs¬ 
wesen und promovierte am 25, Ja- 
puor 1965 zum Dr. jur. Für seine 
vorbildlichen Leistungen wurde Herr 
Dr, Thiele mit der Verdienstmedaille 
der DDR, den Verdientsmedaillen 
der Deutschen Reichsbahn Stufe I 
und II, der Ehrennadel der Kari- 
Marx-Universität und weiteren Aus¬ 
zeichnungen geehrt. 

Wir wünschen Herrn Dr. Thiele für 
seine verantwortungsvolle Tätigkeit 
als Präsident unseres Verbandes 
Gesundheit Schaffenskraft und eine 
erfolgreiche Arbeit. 
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Bild I Endstufe der BHEV an 
der Margaretenbriicke, links 
das übcrgabeg/ris zur Straßen¬ 
bahn 



DIE BUDAPESTER LOKALBAHN 


Budapest, eine der schönsten Städte Europas, war im 
Oktober 1966 Tagungsort des MOROP-Kongresses. Das 
reichhaltige Programm beinhaltete auch eine Besichti¬ 
gung der BHEV, einer Budapester Lokalbahn, die für 
viele von uns eine unbekannte Einrichtung war, da 
sie weder eine Neben- noch eine Kleinbahn ist Säe 
ist eine moderne normalspurige Schnellbahn, die die 
Vororte mit dem Stadtzentrum verbindet und auch 
Güterverkehr betreibt Ihre Bedeutung wird auch da¬ 
durch unterstrichen, daß sie bei der Umnummerung 
der Staats- und Privatbahnen in Europa neben der 
MAV (Ungarische Staats bahn) und der RAAb-öden- 
burger-Eisenbahn eine eigene Nummer erhielt. Diese 
Numerierung hat vor allem im Güterverkehr Bedeu¬ 
tung für die in ganz Europa geplante Datenverarbei¬ 
tung. So finden wir Güterwagen der BHEV ebenso im 
Dresdner Raum wie in Bagdad zum Beispiel bei einer 
Export-Lieferung der ungarischen Automobil-Industrie. 
Da an den BHEV-St reck en viele Werkanschlüsse liegen, 
erklären sich auch die weiten Reisen der 400 betriebs¬ 
eigenen Güterwagen; denn die BHEV-Strecken haben 
Anschluß an das Netz der MAV sowie an das Netz 
der FW (Fövärosi Villamos Vasut), der Budapester 
Straßenbahn, So werden zum Beispiel Güterwagen, 
die die BHEV von der MAV übernommen hat, an der 
Margareten brücke der Straßenbahn übergeben, und 
diese führt sie den Industriewerken auf besonderen 
Gleisen oder auch auf Straßenbahn gleisen zu. 

Die Strecken der BHEV führen von der Innenstadt fast 
alle durch Industriegebiete in die Vororte. Manche 


Strecke wurde audi als Wcrkansdüußbahn gebaut 
und dient heute nur noch dem Personenverkehr. Die 
1012 gebaute Verbindungsbahn nach der Insel Csepel, 
die neben dem Personenverkehr auch dem Güterverkehr 
diente, brachte den Eisenwerken eine AnschlußmÖglich- 
keit zur ungarischen Staatsbahn, inzwischen hat sich 
auf der Insel Csepel die Schwerindustrie so vergrößert, 
daß es sich erforderlich machte, eine kürzere Verbin¬ 
dung zu schaffen. So baute man eine neue Sehnellbahn- 
strecke längs der Donau. Am 1. Mai 1951 konnte diese 
Linie dem Betrieb übergeben werden. Dadurch wurde 
es möglich, in weniger als 15 Minuten vom Boräros- 
Platz nach Csepel zu gelangen. 

In den achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts 
bewarben sich Finanzkreise in Budapest, die am Eisen¬ 
bahnbau interessiert waren, um die Genehmigung für 
den Bau und Betrieb einzelner Strecken. So erhielt die 
sogenannte Budapester Straßeneisenbahn-Gesellschaft 
die Konzession zum Bau und Betrieb der Strecken 
Budapest/Vägöhid—Soroksar—Haraszti im November 
1887, 

Budapesl/Ostbahnhof—Cinkota im Juli 1888 und 
Buda pest/Fi lato rigät—Szentendre im August 1888. 

Diese Strecken wurden zum größten Teil eingleisig ge¬ 
baut und mit Dampfstraßenbahn-Lokomotiven betrie¬ 
ben. Im Jahre 1889 wurde die Budapester Lokalbahn 
(BHEV ■= Budapest!—Helyi-Erdekü-Vasutak) gegründet. 
Sie ging ganz aus der BK VT, der Budapester Straßen- 
eisenbahn-Gesellschaft, hervor. Ende 1892 übernahm 
die BHEV auch die Betriebsführung der Haraszier- 
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Rächkevcer-Eisenbahn (HRV = Haraszti—Racke bei— 
Vasut)* Sie führte den Betrieb vom ersten Tage der 
Inbetriebnahme, da die HRV über keine Lokomotiven 
verfügte. In der Folgezeit übernahm die BHEV meh¬ 
rere Strecken verschiedener kleinerer Gesellschaften, 
zum Beispiel 1906 die elektrische Lokalbahn Euda- 
pest—Bu'dafok. Verschiedene Strecken gingen in das 
Netz der Straßenbahn über, andere wurden still gelegt 
oder durch Straßenbahnbusse ersetzt. So wurde zum 
Beispiel der 1914 gebaute Budafoker Streckentei! im 
Verlaufe des Autobahnbaues 1962 zum Teil der FW 
übergeben bzw. der Verkehr zwischen Budaörs und 
Törokbäiint eingestellt und durch Autobusse über¬ 
nommen. Wenn man von Komärom kommt, kann man 
die neben der MAV-Strecke verlaufende Trasse noch 
gut an den alten Fahrleitungsmasten erkennen. Auch 
die neue Endschleife der Straßenbahn ist vom Zuge 
aus gut zu sehen. Damit erhielt dieser Streckenteil 
auch den Stadttarif. 

Am 1. Januar 1952 wurde die BHEV jedoch aufgelöst 
und mit Ausnahme der Budafoker und Rakospälotaer 
Strecke der MAV an geschlossen. Erstere Strecke wurde 
am 1, l t 1952, letztere am 1, 4. 1953 von der FW über¬ 
nommen. Bei der Budafoker Strecke änderte sich aber 
weder Tarif noch Fahrplan der Lokalbahn; sogar die 
Wagon behielten ihr grünes Kleid, obwohl sie in den 
Wagenpark der Straßenbahn eingestellt wurden und 
neue Nummern erhielten. Seit dem !. Juli 1958 Ist die 
Budapester Lokalbahn wieder ein eigenes Unterneh¬ 
men. Man hatte erkannt, daß es der Stadtverwaltung 
von Budapest so besser möglich war, auf die Entwick¬ 
lung der Bahn Einfluß zu nehmen. Auf Grund der ge¬ 
nannten Umstände bilden heute die Strecken der BHEV 
kein zusammenhängendes Netz. Es ist aber möglich, 
für innerbetriebliche Zwecke, für Werkstattfahrten oder 
Überführungen von Fahrzeugen über die Straßenbahn- 
strecken eine Verbindung herzustellen. 

Im Jahre 1906 begann man mit der Elektrifizierung der 
ersten Strecke von Vägöhid nach Erzsebetfalva mit 
400 V Gleichstrom, Nach einigen Betriebsjahren ent¬ 
schloß man sich 1909, weitere Strecken mit 1000 V 
Gleichstrom zu elektrifizieren. Bis 1914 konnte die Um¬ 
stellung auf elektrische Zugförderung im wesentlichen 
abgeschlossen werden. Für den Betrieb war es erfor¬ 
derlich, elektrische Triebwagen für den Personenver¬ 
kehr und auch elektrische Lokomotiven für den Güter¬ 
verkehr zu beschaffen. Da nicht alle Strecken mit 
Fahrleitungen überspannt wurden, blieben auch noch 
Dampflokomotiven in Betrieb. 

Anfangs dachte man nur an eine Erschließung der im 
Budapester Raum wachsenden Industrie ohne Über- 
gangsmöglichkeiten zur Staatsbahn. Deshalb führte man 
bei allen Güter- und Personenwagen sowie den Loko¬ 
motiven die Mittelpufferkupplung (Schlitzpuffer) ein. 
Später, nach Anschluß an das Staatsbahn-Netz, war 
man gezwungen, Güterwagen und Lokomotiven, die im 
Güterverkehr eingesetzt werden sollten, mit normalen 
Zug- und Stellvorrichtungen neben der Schlitzpuffer¬ 
kupplung zu versehen. Bei den neuesten Fahrzeugen 
im Personenverkehr gibt cs jetzt auch noch die Schar¬ 
fenbergkupplung. Der gesamte Fahrzeugpark umfaßt 
heute etwa 1000 Fahrzeuge. Da auch jetzt noch nicht 
alle Strecken elektrifiziert und keine Dampflokomoti¬ 
ven mehr in Betrieb sind, gibt es noch 8 Dieseltrieb¬ 
wagen und 12 Diesellokomotiven* Eine dieser Loko¬ 
motiven war einmal ein Zweikraftfahrzeug, also für 


Ui fei 3 Sira/JenfraJm-LoftQTOoziue ftei der Übernahme ron Gü¬ 
terwagen an der Margaretenbrücke 


Bild 3 strecke östbfä&nhof-GildiiUö, Haltestelle Lumumba- 
Straße; die Züge fahren hier im Linksverkehr 

Bild i Ausfahrt eines RHEV-Güterzuge s aifs dem Vbergabe- 
bahnhof MAV-BHEV Törükör Elägaias (Türkische Wacht) 
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elektrischen und Dieselbetrieb eingerichtet. Mit ihrem 
modernen Stahl auf bau und dem Stromabnehmer könnte 
sie eine kleine Schwester unserer E 18 sein. Heute ist 
diese Lokomotive nur ein Diesel tri ebf ah rzeug, hat 
jedoch kurioserweise wieder einen Stromabnehmer, der 
allerdings nur zur Entnahme von Heizstrom bei Ein¬ 
satz unter Fahrdraht im Personenverkehr dient. Neben 
35 elektrischen Lokomotiven für den Güterverkehr gibt 
es 170 elektrische Triebwagen, meist zweiachsig. 250 
Steuer- und Beiwagen ergänzen diesen Fahrzeugpark. 
Eine Zugkombination von Triebwagen—Beiwagen—Bei¬ 
wagen—Triebwagen / Beiwagen—Beiwagen—Triebwagen 
sieht schon recht interessant aus. Das steigende Ver¬ 
kehrsaufkommen durch die Zunahme der Industrialisie¬ 
rung im Raum Budapest führte zu verschiedenen Alt¬ 
an kaufen und Modernisierungsumbauten von Fahrzeu¬ 
gen in eigenen Werkstätten, Dies konnte an dem 
Wagenmangel jedoch nichts Grundlegendes ändern. 
Deshalb entschloß sich die BHEV zur Neuentwicklung 


von Trieb- und Beiwagen. Den Anforderungen ent¬ 
sprechend konnte es nur ein vierachsiger Wagen mit 
hohem Anzugsvermögen, um die Reisegeschwindigkeit 
zu erhöhen, und mit breiten Einstiegtüren, um den 
Fahrgaslfluß zu beschleunigen, sein. In Zusammen¬ 
arbeit mit der MAV wurden zwei Doppeltriebwagen 
entwickelt Diese als Typ MIX bezeichneten Trieb¬ 
wagen zu ge bewährten sich so gut, daß man weitere 
50 Triebwagen in Auftrag gab. Die ersten Triebwagen 
hatten die elektrische Ausrüstung von der ungarischen 
Industrie. Für die weiteren Triebwagen wurden jedoch 
stärkere Motoren vorgesehen, die es ermöglichen soll¬ 
ten, einen Beiwagen mitzuführen* Die Prototyptrieb¬ 
wagen erhielten nachträglich ebenfalls die verstärkte 
Elektroausrüstung und auch Beiwagen, um zu einem 
einheitlichen Wagenpark zu kommen. Somit kam es 
zum Neubau von 27 Beiwagen. Die elektrische Aus¬ 
rüstung lieferten die LEW „Hans Beimler" Hennigs¬ 
dorf, während die Wagenkästen und Drehgestelle im 



Biid 5 Gedeckter Güterwagen 
der BHEV mit Schlitzpuffer - 
kupphing und normaler Zug* 
und Stoßvorrichtung 

Bild & Endstelle Bordros-Platz 
der Schnellbahn nach der Insel 
Csepel 


Bild 7 Triebwagen vom Typ 
MIX in Doppelt rakt ton auf 
der Insel Csepel 
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ßifti S Di esete? ritt ri softe LoJföiiioüue mit Siramabariimer für 
die Zughelzunp. Die Lok war früher eine „Zwelkrafüok *, 
Die Masse öriräpt 27,5 * 


MAV-Werk Dunakszi gebaut und die elektrischen Aus¬ 
rüstungen von der BHEV selbst montiert wurden. In 
ihrem schmucken Anstrich, unten hellgrün, oben elfen- 
bein, machen die 54 m langen Züge einen imposanten 
Eindruck. Seit Anfang 19GG wird die Strecke nach Csepel 
ausschließlich mit Fahrzeugen vom Typ MIX gefah¬ 
ren. 600 Personen finden bequem in dem Dreiwagenzug 
Platz, und man ist überrascht von dem ruhigen Lauf 
und dem schnellen Anzugsvermögen. Die Höchst¬ 
geschwindigkeit ist auf BO km/h festgelegt 
Es bestanden Bestrebungen, die Lokalbahnzüge auf 
der neuen U-Bahn-Strecke unter der Stadt dunhlaufen 


zu lassen. Beabsichtigt ist nun aber, die Linie an der 
Margareten brücke als Unterpflasterbahn bis zur neuen 
U-Bahn durch zuführen, um gute Umsteigemöglichkeiten 
zu schaffen, Strecken Verlängerungen standen auch 
schon früher zur Debatte. So wurde in den zwanziger 
Jahren der Bahnkörper im Kähmen von Notstands¬ 
arbeiten von Szentendre in Richtung Visegrad bis etwa 
Leany Falu gebaut. Finanzielle Schwierigkeiten ver¬ 
hinderten die Fertigstellung dieser Linie in die eisen* 
bahnlosen Vororte. Heute wären in Szentendre größere 
Überführungsbauten erforderlich, da die Straße in¬ 
zwischen beiderseits bebaut ist und der starke Straßen¬ 
verkehr schienengleiche Kreuzungen ausschließt. Auch 
eine Verlängerung der Strecke Budapest—Keleti-Gü- 
döllö nach Aszod wurde ernsthaft erwogen. In Ab¬ 
sprache mit der MAV unterblieb jedoch der Bau. da 
diese Verlängerung parallel zu der MAV-Streeke Buda- 
pest-rMiskoIc geführt worden wäre. Für die weitere 
Zukunft ist geplant, alle dem Personenverkehr dienen¬ 
den Strecken zu elektrifizieren und den Wagen- und 
Lokomotivpark weiter zu modernisieren. Parallel dazu 
geht die Oberbauverstärkung und, wo es möglich ist. 
die Verlegung der Gleise auf eigene Bahnkörper Die 
Budapester Lokalbahn ist ein vielbenutztes und belieb¬ 
tes Verkehrsmittel, das aus dem Stadtbild nicht mehr 
wegzudenken ist 

Literatur 

Unterlagen aus dem Archiv der BHEV 


Juni 1845 

„Der Unglücksfall 

auf der Sächsisch-Bairischen Eisenbahn" 

In den letzten Jahren sind in allen den Ländern, wo 
Eisenbahnen existieren, eine große Anzahl Unglücks¬ 
fälle mit und ohne Verschulden der die Dampf wagen 
leitenden Personen vorgekommen, und wir müssen 
allerdings dabei den Feinden der Eisenbahnen gegen¬ 
über verstummen, doch muß man nur bedenken, daß 
bei jedem anderen Fuhrwerke, es sei von welcher Art 
es nur immer wolle, auch Unglücksfälle genug Vor¬ 
kommen, welche freilich nicht so allgemein bekannt 
werden, Deutschland hat sich von Anfang an durch 
eine große Ordnung und Vorsicht in seinem Eisenbahn¬ 
wesen ausgezeichnet, und es haben nur wenige ver¬ 
einzelte Fälle bisher stattgefunden, die im Ganzen 
immer nur von geringer Bedeutung gewesen sind. An 
Vorsicht und Behutsamkeit bat sich besonders stets 
die Leipzig-Dresdner Bahn hervorgetan, w T as um so 
mehr als rühmlich anerkannt werden muß, da sie als 
die erste große Bahn ln Deutschland für die übrigen 
erst die Erfahrungen einsammeln mußte. Um so be¬ 
trübender ist es, daß auf der Bahn von Alten bürg 
nach Leipzig vor Kurzem ein solches Unglück stattge- 
funden hat. zumal man der Bairisch-Sächsischen Eisen¬ 
bahn nirgends sehr gewogen ist. da sie nur wenig im 
Baue vorwärts kommt und mit ihrem großen Kapitale 
zwar einen prächtigen und glänzenden Bahnhof in 
Leipzig gebaut, aber bis zu den schwierigsten Theilen 
Ihrer Bahnstrecke immer noch nicht gelangt ist Das 
zwischen Kieritzsch und Alten bürg stattgehabte Un¬ 


glück haben wir bereits in der vorigen Nummer dieser 
Blätter pag. 60 mttgethellt und verweisen die geehrten 
Leser deshalb dahin zurück. 

Aus den Monat Schriften ,, Blätter der Vergangen¬ 
heit und Gegenwart*, Jahrgang 1844—1846; beschafft 
von Kurt Wolf, Löbüu/Sü. 


April 1844 


„Stand der deutschen Eisenbahnen" 

Im ganzen werden jetzt in Deutschland etwa £52 Mei¬ 
len Eisenbahnen regelmäßig befahren, die sich auf 
15 Staaten verteilen: Preußen ohngefähr 100 Meilen, 
Oesterreich 78 (darunter 26V 2 , welche nur mit Pferden 
befahren werden). Sachsen 21 l / 4 t Baden 10, Baiern 9, 
Braunschwelg 8, Hannover 7, Anhalt-Cöthen S*/ 4 , 
Nassau 4, Anhalt-Dessau 2 4 / s , Hamburg 2*/„, Anhalt- 
Bemburg l>/ 4> Hessen-Darmstadt und Sachsen-Alten¬ 
burg je 1 und Frankfurt H Meile. Zusammenhängende 
Systeme bilden jetzt 9 Bahnen im Norden. (110 Meilen 
lang), 2 Bahnen in Oesterreich (52 Meilen lang) und 
2 Bahnen in Schlesien (iS 1 /* Meilen lang). Im Jahre 
1844 ist die Eröffnung von 80 Meilen zu erwarten, näm¬ 
lich von Peine nach Braunschweig, von Bonn nach Cöln, 
von Alten bürg nach Werdau und von da nach Zwickau, 
von Jauernik nach Schweidnitz, von Carls ruhe bis 
Kehl und Offenburg, von Nürnberg bis Bamberg, von 
Augsburg bis Donau wörth, von Altona bis Kiel, und 
vielleicht ln Oesterreich von Ollmütz bis Pardubitz an 
der Elbe und von Mürzzuschlag bis Gräte. 
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Neue Gattungszeichen für Reisezugwagen 


Für die maschinelle Datenverarbeitung erhalten alle 
Reisezugwagen eine zwölfstellige Nummer. Deshalb 
und auf Grund eines Beschlusses der 35. Europäischen 
Wagenbeistellungskonferenz in Madrid müssen die 
Reisezugwagen auch neue Gattungszeichen erhalten. 
Für den Modellbahnfreund ist es noch wichtig zu wis¬ 
sen, daß diese Zeichen in der Wagenmitte angeschric- 
ben werden. In die Nähe der Wagentüren sollen nur 
Zeichen kommen, die sich der Reisende entschlüsseln 
kann (zum Beispiel die Bezeichnung der Wagenklassc), 

Hauptzeichen 

A Sitzwagen L Klasse 

AB Sitzwagen L und 2, Klasse 

B Sitzwagen 2. Klasse 

BPost Sitz wagen 2 f Klasse mit Fostabteil 

BD Sitzwagen 2 Klasse mit Gepäckabteil 

BR Sitzwagen 2. Klasse mit Speiseraum 

D Ret sezuggepäck wagen 

DPost Reisezuggepäckwagen mit Fostabteil 

D*) Doppelstockwagen 

DG 1 ) Doppel stockgliederzug 

DG Z Doppels toekg 1 i ederz u g-Z w is dien tei l 

K 1 ) Schmalspurreisezugwagen 

Post Bahnpostwagen 

S J ) Doppelstodcgliederzug-Endwagen mit Über¬ 

gang 

SR Gese 11s ch a t ts wagen 

Salon Salonwagen 

WL 1 ) Schlafwagen 

WR Speisewagen 

Z Zellenwagen 

MD einstöckiger Reisezuggepäckwagen für den 

Autotransport 

MDD doppelst öde iger Reisezuggepäckwagen für den 

Autotransport 

Neben Zeichen 

Bei den Nebenzeichen soll der fettgedrückte Buchstabe 
andeuten, woher das Notenzeichen entnommen wurde 
a dreiachsiger Reisezugwagen 

(zum Beispiel Bag) 
an zweiachsiger Reisezugwagen 

(zum Beispiel Daae) 

z zweiteiliger T-achsiger Doppelstück zu g 

(zum Beispiel DBze) 

v vierteiliger 13-achsigcr Doppelstodtzug 

(zum Beispiel DBve) 

c kombinierter Silz- und Liegewagen, bei denen 

für die Nachtfahrt ß Liegeplätze je Abteil ein¬ 
gerichtet werden können (zum Beispiel Bcg); 
das „c“ stammt von „Couchettc-Wagen“ 
m Reisezugwagen mit einer Länge von mehr 

als 24 m 

S 1 ) Reisezugwagen mit Gummiwulstiibergängen 

und bei Schnellzug wagen mit Seiten gang in 
den Sitz-, Liege- und Schlafwagen 
ü*) Reisezugwagen mit FaUcnbalgübergängen 

und Seitengang in den Sitz-, Liege- und 
Schlafwagen 

h J ) vier- und mehrachsige Sitzwagen mit Über¬ 

gängen und Mi Helga ng (zum Beispiel ABüh) 


i Durchgangs wagen mit offenem Übergang 

o Reisezugwagen mit Sitzplätzen 2* Klasse 

ohne Polster 

r Sehnellzugwagen mit Übergängen und Speise¬ 

raum (Restaurant) zur Selbstbedienung oder 
Düppelstock tvagen mit Übergängen und 
Speiseraum zur Selbstbedienung und Maschi¬ 
nenraum für die Stromversorgung von Dop¬ 
pelst ockgHederzügen (zum Beispiel Bgre* 

DG re) 

w leichte vierachsige Durchgangs wagen 

bis zu 32 t Eigenmasse 

b Behelfssitzw^ägen der Baujahre 1943 bis 1945 

Ir*) Sitzwagen 2. Klasse mit Traglastenabteil 
k Reisezugwagen mit Küchenabteil 

kr Reisezugwagen mit K rankenabteil 

f Reisezugwagen, der als Befehlswagon für den 

Wendezugbetrieb ausgerüstet wurde 
(zum Beispiel DBvfe) 

q Reisezugwagen, der als Steuerwagen für den 

Wendezugbetrieb ausgerüstet wurde 
(zum Beispiel ADgqe) 

u Reisezugwagen, der als Leitungswagen für 

den Wendezugbetrieb ausgerüstet wurde 
x Reisezuggepäckwagen, der für den Transport 

von Pferden besonders als Stall ungswagen 
hergerichtet ist 

s Reisezuggepäckwagen mit Seitengang sowie 

kombinierter Reisezugwagen mit Gepäckabteil 
und Seitengang (zum Beispiel Dgse, BDghwse) 
e Reisezugwagen mit elektrischer Heizung 

(zum Beispiel ABme) 

Weiterhin gibt es noch das Nebenzeichen w l“ für Laut- 
Sprecheranlage, Das J" wird nicht an die Wagen an- 
geschrieben. Es ist nur im schriftlichen und fernschrift¬ 
lichen Verkehr zu gebrauchen. Werden Güterwagen für 
den Autotransport in Reisezüge eingesetzt, so gelten 
Im schriftlichen und fernschriftlichen Verkehr folgende 
Reichen: 

Hoc ge de de t er Autotransportwagen 

Le zweiachsiger, offener Doppelstock-Auto- 

t ra nsport wage n 

Lae dreiachsiger, offener Doppelstock-Auto- 

tra nsport wagen, 

fnff* Reiner Preuß f Zittau 

Litera tut 

„Verfügungen und Mitteil ungern“ des Ministeriums für Ver¬ 
kehrswesen Vüm 10, 1, 1907 

') Diese Hauptzeichen dürfen nur ln Verbindung mit anderen 
Hauptzeichen angebracht werden (zurrt Beispiel: WLA, DB, 
KB). 

J ) Dns Hauptzeichen „s w erscheint erst nach anderen Haupt¬ 
zeichen (zum Beispiel: DGBS), 

3 ) Das Nebenzeichen r g“ wird nicht angewandt bei Düppel¬ 
stock und Doppelst oekgUedcr/.ü gern und bet kebexugwagtn, 
die das Nebenzeichen .,m" erhalten. 

*1 Das Nebenzeichen „ü" wird bol Doppel stock- und bei 
Dqpprlsiodtgliederzügen nldit ungewandt, 

*) Das Nebenzeichen „h“ wird nicht bei Doppelslock- und 
Doppelstockgiiederzügen angewandt* F*s ist nur in Verbin¬ 
dung mH den Nebenzeichen „m“, „g" oder „ü“ zu gebrau¬ 
chen. 

Das Neben Zeichen „tr“ wird nicht bei Doppelstodczügcn 
angewandt. 
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WIR STELLEN VOR* 


Modellbahn-Hersieller aus der DDR - 

Heute berichten wir über die Firma Hans Rarrasch aus Halle (Saale) 


Sein Hobby wurde ihm zum Beruf 


Nach dem Kriege begann Hans Rarrasdi, ein begeister¬ 
ter Modelleisenbahner, sidi eine Anlage aus aulgeboge¬ 
nen Konservendosen und anderen verfügbaren Mate¬ 
rialien zusammen zu basteln — für den eigenen Bedarf* 
Andere Interessenten kamen, baten um diese oder jene 
„Sonderanfertigung", und Hans Rarrasch merkte* daß 
man damit nicht nur die so wichtigen Materialien und 
Naturalien erhalten, sondern auch Geld verdienen 
konnte. Er begann mit seiner Frau gewerbsmäßig 
Wagen und Zubehör zu bauen. Auf jene etwas plum¬ 
pen Urtypen in seinem sorgsam auf dem laufenden 
gehaltenen ModcHbahnarchiv ist er heute noch beson¬ 
ders stolz. 

Von 100 000 DM Jahresumsatz im Jahre 1054 auf 
721 TMDN per 31. 12, 1966 stieg die Umsatzkurve in 
Form eines auf steigenden Para bei astes, nicht zuletzt 
dank der staatlichen Beteiligung, die Hans Rarrasch im 
Jahre 1959 aufnahm. Heute stellt die äOköpfige Beleg¬ 
schaft, davon etwa die Hälfte Heimarbeiter, allerdings 
„nur“ noch Zubehör her: Formsignale für HO, TT und 
N-Spur; Lichtsignale für HO; elektromechanische Bahn¬ 
übergänge für HO und TT; Wassertürme und Bock¬ 
kräne: insgesamt 44 verschiedene Artikel, Weitere 
sollen dazu kommen, andere im Zuge einer Bereinigung 
des Produktionsprogrammes in branchengleiche Be¬ 
triebe verlagert werden, um durch Spezial isierung der 
ständig steigenden Nachfrage gerecht werden zu kön¬ 
nen* Eine Spezialisierung ist notwendig; denn über¬ 
blicken wir nur einmal die Vielfalt der Formsignale: 
ln HO 1 hügelig und 2flügellg, Vorsignal, Gleissperr¬ 
signal, Rangiersignal — jeweils für Dauerstrom bzw, 
als Impulssignal mit Rückmeldung. Für TT ist das 
1 Hügelige und das Vorsignal schon auf dem Markt, das 
2-Flügel-Signal, das Gleissperr- und das Abdruck Signal 
sollen demnächst folgen. Bei N-Spur, für die ebenfalls 
wie bei TT nur Impulssignale gebaut werden, ist das 
1 Hügelige Hauptsignal erhältlich; weitere Signale fol¬ 
gen in naher Zukunft, 

Die Unterflur-Signal-Füße sind für HO, TT und N die 
gleichen; die Maste brauchen nur umgesteckt zu wer¬ 
den bzw. können von links nach rechts umgedreht 
werden. Das ist nicht nur nützlich für die Hobby- 
freunde, sondern vor allem prod uk Lio ns technisch be¬ 
dingt; denn die Magnete würden für TT und N zu 
klein und damit viel zu teuer werden. Das Impulssystem 
mit Rückmeldung ermöglicht mit nur drei Signalen 
einen vollautomatischen 2-Zug-Betrieb ohne zusätzliche 
Relais, Die Messeanlage war sogar für einen 5-Zug- 
Betrieb eingerichtet, und das ist noch keineswegs die 
Grenze. 

Wir fragen Herrn Rarrasch: „Warum fertigen Sie Bahn¬ 
übergänge noch nicht in Plasteausführung?" „Das 
würde zu teuer werden", begründet er. „Unsere Kund¬ 
schaft wundert sich ja sowieso oftmals über die Preise 
,für die kleinen Dinger'! Aber am besten, Sie sehen 
sich unsere Fertigung selbst mal an.“ Mit seinem Kombi 
fährt er mit uns von der Verwaltung in der Rudolf- 
Breitscheld-Slraße zur Produktionsstätte in der Ludwig- 
Wucherer-Straße an Halles bekanntem Rcilcck. 

Der mittelgroße, sportliche 60 jährige mit den angegrau¬ 
ten Haaren sprüht vor Ideen, springt von Gedanken zu 
Gedanken und wirkt eher wie ein Schauspieler mit 
Lampenfieber vor dem Auftritt, „Das scheint nur so - 
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das ist auf gespeicherte Energie", beantwortet er unse¬ 
ren unausgesprochenen Eindruck von ihm. „Wissen Sie, 
meine Frau, die Ellen, ist die Seele vom Geschäft", er¬ 
zählt er begeistert. ..Ihr macht keiner etwas vor. Jeder 
in der Branche kennt sie. Wenn sie irgendein Erzeug¬ 
nis der ^Konkurrenz' sieht, dann weiß sie sofort, wie 
dieses oder jenes Detail gefertigt ist*" 

„Sind Sie eigentlich noch leidenschaftlicher Modell¬ 
eisenbahner, Herr Rarrasch?“ — „O, wo denken Sie hin! 
Man soll auf die Dauer nicht den Beruf als Hobby 
haben. Das schafft ja keinen geistigen Ausgleich* Heute 
habe ich wie eh und je meinen Tauchsport und jetzt 
auch meine Blumen* Blattpflanzen sind meine Leiden¬ 
schaft," 

Mittlerwelle sind wir an einem unscheinbaren Straßen¬ 
gebäude angelangt* Die Werkstätten wirken nicht ge¬ 
rade modern; eher eng und unübersichtlich. Offenbar 
haben die Räumlichkeiten mit dem steigenden Produk¬ 
tionsvolumen nicht Schritt gehalten. Auf zwei Etagen 
sind Spritz raum, mechanische Abteilung, Montage für 
Bahnübergänge, Signal montage, Endprüfung und Ver¬ 
packung verteilt In der mechanischen Abteilung stehen 
zahlreiche anschauliche Beispiele für sinnvolle Klein¬ 
mechanisierung, Da der Werkzeugmasch inen bau solche 
Kleinmaschinen nicht fertigt, mußten viele selbst ge¬ 
baut werden, wie zum Beispiel die Spulen Wickel- 
maschine* die Kleinprofilsügen und die Kleinststanzen, 
die aus Ösenknacken, wie sie in Sdi umache r werk stat¬ 
ten stehen, umgebaut wurden. 

In der Signalmontage Wird der während des Schalt¬ 
vorganges fließende Strom über Amperemeter gemes¬ 
sen und somit jede Hemmung „sichtbar" gemacht. 
Jedes Im puls Signal wird im Verlauf der Montage 
viermal auf Funktion geprüft* 

Wo die Bahnübergänge montiert werden, erleichtert 
eine scheinbar primitive, aber zweckmäßige Konstruk¬ 
tion das Lackieren der Bahnschranken, während der 
„Boden“ noch mühsam von Hand begrünt und besändet 
wird* Von dem noch üblichen Farbspritzen geht man 
schrittweise auf das billigere und haltbarere chemische 
Brünieren über. Auf unsere Frage nach der Anzahl der 
Arbeitsgänge, die erforderlich sind, ehe z. B* ein Impuls¬ 
signal zum Versand kommt* konnte uns Herr Rarrasch 
nicht sofort eine Antwort geben. Später erhielten wir 
von ihm dann folgende Aufstellung: 


Technologie der TT- und N-Signalc (Impulssignale) 


1 * 

z. 

'S fertigen 

Mast l 

Flügel montieren 

29 .Arbeitsgänge 


H Arbeitsgänge 

3* 

Tauchkem 

si Arbeitsgänge 

4* 

Kon tak i Jeder 

25 Aibciisgänge 

5* 

Schleifkontakt 

25 Arbeilsgänge 

G. 

Tatichkem montieren 

U Arbeitsgänge 

% 

Schleifhahn. lang 

1!) Arbeitsgänge 

C, 

SchJelfbahn, kurz 

19 Arbeitsgänge 

9 * 

Isolierst reifen 

10 Arbeitsgänge 

10. 

Grundplatte 

4 Arbeitsgänge 

n. 

Schleifbahn, klein 

19 Arbciisgänge 

12. 

Spulen körper 

21 Arbeit sgänge 

13* 

Klemmen 

5 Arbeitsgänge 

14, 

Montage von 1—3 

15 Arbeitsgänge 

115. 

Laekbanü 

8 Arbeitsgänge 
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I 6. Isoplast 
17. Blende 
13, Farbe 

19. Zugstange 

20 . Endmontage 

21 . Kartonagen 

23. Bedienungsanleitung 
Einpacken 

23. Bodenplatte 

24. Wippe 


ii Arbeitsgänge 
15 Arbeitsgänge 
5 Arbeitsgänge 
8 Arbeitsgänge 
7 Arbeitsgänge 
7 Arbeitsgänge 


9 Arbeitsgänge 
13 Arbeitsgänge 
12 Arbeitsgänge 


ges, 342 Arbeitsgänge 
Kooperationsanteü 07 Arbeitsgänge 


409 Arbeitsgänge 


Selbst wenn man die „Arbeitsgänge“ in streng Wissen¬ 
schaft l die r Technologie nur als „Handgriffe“ wertet, 
so sind 409 Handgriffe allein an einem Signal doch eine 
stattliche Anzahl. Bei jedem einzelnen Handgriff be¬ 
steht aber auch die Möglichkeit eines Fehlgriffs. Dies 


ist besonders kritisch bei den Heimarbeitern, die natur¬ 
gemäß nicht so intensiv überwacht werden können. 
Deshalb machte sich die Finna Rarrasch KG die Erfah¬ 
rungen der „großen Industrie“ zunutze und führte den 
Wettbewerb um Menge und hohe Qualität ein. Für jedes 
Prozent Übererfüllung der Norm gibt es einen Prämien¬ 
zuschlag (je Person und Monat maximal 100,- MDN), 
und diese Prämie wird nur ausbezahlt, wenn die Arbeit 
absolut fehlerfrei ist. Allein dieser Wettbewerb brachte 
von einem Monat zum anderen eine Produktionssteige- 
rufig um 12 Prozent, Allerdings kann die Widerspiege¬ 
lung der erreichten Qualität in den Gütezeichen noch 
nicht voll befriedigen, denn bislang konnten von der 
Prüf dienststeile des DAMW erst wenige Gütezeichen „1“ 
erteilt werden. Die meisten Erzeugnisse tragen die „2 fi , 
während einige weitere die geforderte Mindestgüte noch 
nicht erreichen konnten. Die Firma Rarrasch KG muß 
daher weitere Anstrengungen unternehmen, um Tech- 
nologie und konstruktive Reife noch weiter zu ver¬ 
bessern. Robert Eckelt, Berlin 


Ing. PAUL STANDKE. Frankfurt (Oder) 


Haltepunkt Dreieichen 


Der Haltepunkt Dreieichen ist ein zur Eingliederung in 
eine Modellbahnanlage geeignetes Motiv. Er besteht aus 
dem Bahnsteig (10) an der eingleisigen Strecke (6), der 
durch eine Hecke (8) umgeben ist Auf dem Bahnsteig 
stehen zwei Bänke (4), ein Streckenfernsprecher (F) und 
das Schild mit dem Namen des Haltepunktes, An der 
Strecke entlang führt eine Fernmeldeleitung (9). Über 
eine Weiche (7) ist ein Ladegleis (5) angeschlossen. Zu 
diesem gehört eine kurze Kopframpe (1). eine Seiten¬ 
rampe (2) und eine Ladestraße (3). Eine Straße führt 
über einen unbeschrankten Bahnübergang zu einer 
Siedlung, Diese besteht aus einigen einheitlichen Sied¬ 
lungshäusern mit Gärten, in denen Bäume, Flecken und 
einige Handpumpen stehen, Figuren können das ganze 
beleben. Auf dem Dorf platz am Teich, auf dem sich ein 
Bootssteg und ein kleines Ruderboot befinden, steht 
noch eine öffentliche Handpumpe. Der Teich ist von 


Bäumen eingefaßt Am anderen Ende steht eine Gast¬ 
wirtschaft mit Zimmervermietung sowie das Spritzen¬ 
haus (14) mit dem Steigerturm [13). Ein Landwarenhaus 
und eine Erste-Hilfe-Stelle befinden sich in dem Dop¬ 
pelhaus, das dem Teich gegenüber am Dorfplatz steht. 
Am anderen Ende der Siedlung befindet sich eine Mast¬ 
trafostation (12) für die Energieversorgung der Sied¬ 
lung, die aus einem Stahlgittermast besieht, an dem der 
Hochspannungstrennschalter, die Sicherungen und der 
Transformator aufgebaut sind (Maße der Trafostation 
für Nenngröße HO, Klammermaße entsprechen dem 
Vorbild). Die S-kV-Hochspannungsleitung (ii) j die an 
Stahlgitter-Tragmasten befestigt ist, verläuft entlang 
der Straße, die auf einer Seite mit Bäumen bepflanzt 
ist. Die Straße führt zur Stadt, in deren Hauptbahnhof 
auch die Bahnstrecke endet 
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TT-ANLAGE 

2,05 x 1,05 m 


Da Herrn Albert Zieger, Dresden, Jede 
Bastelei lekhtfällt, ist das nun schon die 
zweite TT-Anloge innerhalb von eineinhalb 
Jahren. Das Motiv ist eine zweigleisige 
Hauptbahn mit einem Durchgongsbahnhof 
und verdecktem Aufenthaftsbchnhof, Die 
Anloge wird von zwei Fahrstromgeröten be¬ 
trieben und ist mit elf Trennstellen verse¬ 
hen, Etwa 20 m TT-Gfeismaterial sowie sie- 
ben einfache Weichen und zwei Entkupp¬ 
lungsschienen sind verlegt worden. An 
Triebfahrzeugen stehen eine V 200, eine 
E 499, eine BR 23 10 und eine selbstge- 
boute E 70 zur Verfügung, Weiterhin ver¬ 
kehren auf der Anlage drei D-Zugwogen, 
zwei Gepäckwogen und 21 verschiedene 
Güterwagen. Der Unterbau der Anlage ist 
elektrifiziert, wobei 54 Masten aus Indu- 
striematenal bestehen. Die Fahrleitung ist 
selbst gebaut worden. Herr Zieger legte 
Wett auf einen regen Fährbetrieb und ver¬ 
zichtete von vornherein auf den Rangier- 
betri eb. 


Fotos: Albert Zieger 






„Meine Hü-Modellbohnonlcrge Ist 2,aö X T, 15 m groß. 
Beim Aufbau der Platte verwendete Fth zwei Block- 
Signale, sieben einfache Weichen und verlegte etwa 
20 m Gleis, Viele Koniaktschienen baute ich ein. so 
daß ich nur wenige Schaltungen mit der Hand aus- 
tuführen brauche. Einige Koniaktschienen sind so ver¬ 
legt. daß Flankenfahrten auf Weichen ausgeschlossen 
sind. Auf meiner Anlage verkehren ein Ö-Zug mH der 
Lok BR 23, ein Fersanenrug mit der Lok BR 64, ein 
Güterzug mit der Lok BR 50 und eine Rangierlok 
BR B0\ 


Frank Duveneck, Berlin 
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Bild 1 Lokomotive der Baureihe BN 150 (CSD > in der Nenn* Bild l 1 TruibgeäfeM mit Motor der Lok der BR BN HO 
große Ht) 



BR BN 150 (CSD),’ Nenngröße HO, FRITZ h o rnbogen - Erfurl 

Firma Giitiold KG 


Länge über Puffer 

Achsstand 

Breite 

Höhe 

Masse 

kleinster befahrbarer Bogenhalb¬ 
messer 

Achsfolge (Soll) 
angetricbene Achsen 
Fährbetrieb 
Kupplung 

Nennspannung 

Funkentstörung 

niedrigste Fahrspannung 

Geschwindigkeit bei niedrigster 

Fahrspannung 

Geschwindigkeit bei 

Nennspannung 

Regelbereich 

Zugkraft in der Ebene 

Zugkraft in verschiedenen 

Steigungen 

Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 
Datum 


8Ü mm 
33 mm 
33 mm 
42 mm 
160 g 

330 mm 
B 
2 

Gleichstrom 
isoliert 
angebracht 
12 V 

ausgeführt 


siehe 

Diagramm a 


\ siehe 

j Diagramm b 

320 mA 
24. 8. 1966 


Der Motor liegt in Längsrichtung der Lok, er ist aus¬ 
tauschbar und treibt über ein hoch untersetztes Schnek- 
ken- und Stirnradgetriebe die beiden Treibachsen an. 
Das Getriebe ist von unten abgedeckt Die Kohlebürsten 
sind leicht auswechselbar, Beleuchtung ist nicht vor¬ 
handen, Das Thermoplastgehäuse ist mit einer Schraube 
am Lokrahmen befestigt. Die Achsblenden sitzen auf 
Steckzapfen und werden vom aufgesetzten Lokgehäuse 
gehalten, Die Stromversorgung des Motors erfolgt bei¬ 
derseitig über jeweils zwei Räder, 

Anmerkung: Die in den Diagrammen angegebenen 
Werte sind Durchschnitts werte mehrerer Fahrzeuge. 
Aus Fertigungstoleranzen, die sieh durch die Hinter¬ 
einanderfolge von Motor, Getriebe und Lauf der Rad¬ 
sätze summieren, sind Abweichungen von etwa + 25% 
möglich. Die Zugkraftleistung wurde mittels Umlenk¬ 
rolle bei trockener vernickelter Stahlschiene und blan¬ 
ken Rädern ermittelt. Auch hier können die gleichen 
To 1 e ra n zw erte a u ftrete n, 


Modellbahnlok* Steckbrief 


Bild 3 Gescftitfindi^freifsdiagramm a (oben), Zugkraftdia- 
gramm b (unten) 
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Dipl.-Phys. SIEGFRIED REICHMANN, SerlirvPtmltow 


Schutzschaltungen für elektromagnetische Weichenantriebe 


npeAöxpaHHTe;ibmiie bk.ikjhciihw aaa ^»itKtpOMar hhihmcckmx eipeaoHHwx npneofloe 
Protective Switchings for eleclromagneUe Points 
Montage proteetcur pour aiguiHcs elcctromigneliqucs 


Die Weiche auf einer Modell bah na n läge weist einige 
kritische Punkte auf, die bei der Konstruktion und 
beim Einsatz besonders zu berücksichtigen sind. Me¬ 
chanisch gesehen, ist das Herzstück mit den Flügel¬ 
schienen die kritischste Stelle, Elektrisch gesehen gibt 
es zwei kritische Stellen; 

a) die Kontaktgabe der Weichenzungen zu den Schienen 
und zum Triebfahrzeug (besonders bei kurzen Trieb¬ 
fahrzeugen), 

b) der elektromagnetisdie Antrieb, 

Eine Überlastung tritt bei Weichen an trieben für Mo- 
mentstvom ohne EndabsehaHung hauptsächlich durch zu 
langes Drücken der Weichenslelltasten auf. Bei Wei¬ 
chenantrieben mit Endabschaltung, bei denen zur Steue¬ 
rung meistens keine Tasten sondern Umschalter benutzt 
werden, tritt die Überlastung durch Versagen der End- 
absdialtung auf. Der Medianismus ist dabei an irgend¬ 
einer Stelle blockiert. Dauert der Stromfluß durch die 
Spule zu lange an, so übt die dabei entstehende Wärme 
einen zerstörenden Einfluß auf den elektromagnetischen 
Antrieb aus. Das sieht dann so aus, daß die Spule durch¬ 
brennt oder daß Kunststoffteile anschmoren und 
Thermoplast-Teile ihre Form völlig verändern* Bei 
vielen Weichen sind auch die Spulenkörper aus Ther¬ 
moplasten gefertigt. Hier ist die Zerstörung dann beson¬ 
ders beeindruckend, denn die Spule braucht noch gar 
nicht durdigebrannt zu sein, dann ist der bewegliche 
Eisenkern schon so fest in den Spulenkorper einge¬ 
klemmt, daß die Weiche unbrauchbar wird. Besonders 



bei Weichen mit Endabschaltung* die durch einen 
Umschalter gesteuert werden, sdireitet die Zerstörung 
des Weidienonlriebes immer ziemlich weit voran. Nun 
muß die Weiche oder zumindest ihr Antrieb ausge¬ 
wachsen werden, und das ist an einer fertigen Anlage 
keine besondere Freude. 

Wie die folgenden Schaltungen zeigen, ist es möglich, 
derartige Schäden an Weichen an trieben mit einfachen 
Mitteln für immer zu verhindern. Alle Schaltungen 
sind für Antriebe mit und ohne Endabschaltung ge¬ 
eignet. Die Schaltbilder zeigen jedoch immer Weichen 
mit Endabschallung, Spl und Sp2 sind die beiden 


Spulen, S E veranschaulicht schematisch den Endab¬ 
schalter. und S w ist der Umschalter, mit dem die Wei¬ 
chen gesteuert werden (Umschalter werden bei diesen 
Weichenantrieben gegenüber Tastschaltern deshalb be¬ 
sonders bevorzugt, weil man mit einem mehrpoligen 
Umschalter z, B, die Fahrstraßen in Abhängigkeit von 
der Weichenstellung steuern kann). 

Bild 1 zeigt den primitivsten Fall einer Schutzschal- 
lung* Hier ist in Reihe zum Umschalter S vv ein Tast¬ 
schalter S? (Einschalter) gelegt Beim Betätigen von 
S w muß dann immer S r kurz gedrückt werden. Bei 
gestörtem Endabschalter entspricht das dann einer 



Weiche mit Momentslrom. Eine Zerstörung des An¬ 
triebes kann nur noch durch zu langes Drücken von 
3 t erfolgen* 

Bild 2 zeigt eine automatische Schutzschaltung. Sie 
arbeitet mit einem sehr niedrigohmigen Thermorelais 
und einer Glühlampe, durch die der Strom reduziert 
Wird* Beim Umstellen von S vv fließt der Strom über 
den Kontakt r f der die Lampe überbrückt über das 
Thermorelais R, über die Schalter S\ V und sowie 
über eine Spule Sp, Schaltet S K den Strom nicht ab, 
so öffnet mit einer Verzögerung von 2 s das Thermo- 


r 


s$ 

-®D- 


£ZT 


1 


Bild 3 


rs 
f* v- 
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A 


relais R seinen Ruhekoniakt r. Dadurch wird die Lampe 
als Vorwiderstand in den Stromkreis eingeschaltet Der 
nun fließende Strom ist gerade so groß daß R ange¬ 
zogen bleibt, aber die Spule Sp sich nicht zu sehr er¬ 
wärmt. Am Aufleuchten der roten Lampe kann man 
die Störung erkennen. 

Bild 3 zeigt eine automatische Schulzschaltung, bei der 
der Strom im Störungsfall nach 2 s ausgeschaltet wird* 
Versagt nach Umschalten von S w die Endabschaltung, 
so öffnet nach 2 s das Thermorelais R 1 seinen Ruhe¬ 
kontakt v v der das Relais R 2 (das mit der grünen 




1 | 


<0 

J 

4\ ( 

r r* " 


tflr- 


Lampe in Reihe an der Spannungsquelle liegt) bis 
dahin kurzgeschlossen hatte. R 2 ist hochohmig gegen¬ 
über der grünen Lampe, deshalb verlischt diese und 
R 2 zieht an. Der Ruhekontakt vjt unterbricht dadurch 
den Stromkreis des Weichenantriebs und rj schaltet 
die rote Lampe parallel zu R 2* wodurch sie leuchtet 
und die Störung anzeigt. Nach Beheben der Störung 
wird kurz die Taste gedrückt. R 2 fällt wieder ab 
und wird durch r^ 1 und i\ kurzgeschlossen. Die grüne 
Lampe zeigt dann an, daß der Ausgangszustand wieder 
hergesteilt ist. Bei dieser Schaltung muß auf jeden Fall 
die grüne Lampe in Reihe mit R 2 liegen, weil sonst 
bei kurzgeschlossenem R2 ein Kurzschluß der Span¬ 
nungsquelle auf treten würde* 

Bild 4 zeigt eine zu Bild 3 ähnliche Schaltung, die aber 
den Strom erst nach 4 s abschaltet. Im Störungsfall 
schließt i\ nach 4 s, wodurch R2 an die Spannungs¬ 
quelle geschaltet wird* Die rote Lampe, die parallel zu 
R 2 Hegt, zeigt die Störung an. Gleichzeitig wird r*u 
geöffnet und rj geschlossen. Der daraufhin öffnende 
Kontakt i*j schaltet R 2 nicht ab. weil zu i\ parallel 
der nun geschlossene Kontakt vj liegt. Nach Beheben 
der Störung wird wieder die Taste S T (Ausschalter) 
gedrückt und der Ausgangszustand damit wieder her- 
gestellt. 

Bei den Schaltungen nach den Bildern 3 und 4 ist eine 
Gleiehspannungsquelle für das Relais R 2 erforderlich. 


die nicht abgeschaltel werden darf ohne daß die 
Wechselspannungsquelle für den Weichenantrieb eben¬ 
falls ab geschaltet ist, weil sonst die Schulzschaltung 
nicht arbeitet. Z, B. ist es nicht möglich, die Gleich¬ 
spannung nach dem Fahrspannungsregler abzugreifen* 
Um aber eine zusätzliche Gleichspannungsquelle zu 
vermeiden, kann man nach Bild 5 verfahren. Der durch 
die Einweggleichrichtung (Diode QYlltt) entstehende 
pulsierende Gleichstrom wird durch einen Konden¬ 



sator Ko großer Kapazität (100 wF und mehr) geglättet. 
Der Effektivwert der Gleichspannung nach dem Kon¬ 
densator hängt von der Kapazität des Kondensators 
und der Belastung ab* 

Bilde zeigt eine sehr einfache automatische Schutz- 
sehallung, die angewandt werden kann, wenn die Wech¬ 
selspannungsquelle durch ein Überstromrelais abge¬ 
sichert ist* Tritt hier nach dem Umschallen von S w 
eine Störung am Endabschalter S t: auf, so schließt 
nach 4 s der Kontakt r des Thermorelais die Span- 
nungsquelie kurz, wodurdi das im Transformator¬ 
gehäuse befindliche Uberstromrelais ausgelöst wird. 
Nach Beseitigung der Störung wird die SchutzschaUung 
durch Betätigen des Sicherungsknopfes am Transfor¬ 
mator zusammen mit den übrigen Verbrauchern wieder 
eingeschaltet 

Bei den Schaltungen nach den Bildern 3 und 4 kann 
durch zusätzliche Kontakte am Relais R 2 noch die 
Fahrspannung im Störungsfall mit abgeschaltet werden. 
Damit werden durch nichtgestellte Welchen mögliche 
Falsch führten vermieden. Die Schaltungen nach den 
Bildern 2. 3, 4 und 6 bewähren sich auch bei Über¬ 
lastung durch eine zu hohe Schaltfrequenz, wodurch 
sich die Spulen ebenfalls stark erwärmen können. 

Die Schutzschaltungen wurden hier zur besseren Er¬ 
läuterung alle mit nur einer Weiche dargestellt* Im 



# # ## Idealer Schnittpunkt 
privater Wunsche und 
industrieller Möglichkeiten 
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Weichen 


W1 

W2 

Wi 

wu 

W5 


t t r t r 


Schute* 

Schaltung 


15 


k 


Bild 7 


pfaktischen Fall kann man aber alle auf der Anlage 
befindlichen Weichen durch eine einzige solche Schal¬ 
tung schützen. Das Blockschaltbild dazu zeigt Bild 7, 

Bei der Erprobung der Schaltungen wurden TT-Wei- 
eben der PGH Mechanik Ölsnitz verwendet Die Spulen 
halten einen Wechselstromwidersland (50 Hz) von 
10 Ohm, das Thermorelais hatte einen Wicklungswider¬ 
stand von 5 0hm. Die Wicklung bestand aus 2 mm 


lack isoliertem 0.08 mm dickem Cu-Draht, Das Rund¬ 
relais hatte einen Wicklungswiderstand von 1 T 4 kOhm 
bei 14 000 Windungen von 0,09 mm dickem lackisolier¬ 
tem Cu-Draht. Die Glühlampen waren für 0.12 A bei 
18 V aus gelegt. 

Prinzipiell lassen sich die Schulzschaltungen für alle 
Weichen typen mit elektromagnetischem Antrieb an- 
wenden. Zu beachten ist nur, daß der Widerstand des 
Thermorelais sehr klein ist. damit die Weichen an triebe 
trotz der Reihenschaltung mit dem Thermorelais noch 
sicher an ziehen. Andererseits muß der Strom, der durch 
die Wicklung des Thermorelais und die Spule fließt, 
trotz der Reihenschaltung noch so groß sein, daß sich 
der Bimet allst reifen genügend erwärmt. Wenn mehrere 
Weichen an triebe gleichzeitig von einem Schalter S w 
geschaltet werden, so ist der Ges amt widerstand der 
parallel geschalteten Spulen dieses Weichen komplexes 
natürlich viel kleiner als der Widerstand einer einzel¬ 
nen Spule, ln diesem Fall kann es notwendig werden, 
ein Thermorelais mit noch kleinerem Widerstand zu 
wählen. 

Häufig ist es vorteilhafter, die Schutzschaltung in die 
gemeinsame Rückleitung der Weichenantriebe zu legen 
als in die Steuerleitung, wie es Bild 7 zeigt Das ist 
z. B. schon bei einigen Rück meldeschal tu ngen not¬ 
wendig. 


/ 

Für unsere westdeutschen und ausländischen Leser 


„Steam in Europe" 

Autor: P. B. Whitehouse 
Verlag: IAN ALLAN 

Terminal House — Shepperton — Middlesex 
Der bekannte englische Eisenbahnpublizisl P, B. White- 
house hat im Jahre 1906 unter dem Titel „Dampf in 
Europa“ der scheidenden Dampflokomotive einen be¬ 
sonders schönen Bildband gewidmet. 

Der Verfasser stellt in diesem beim englischen Verlag 
IAN ALLAN in Shepperton verlegten Werk auf 198 
Buchseiten sehr gute, teils ganzseitige Fotografien von 
3UD Dampflokomotiven aus 2(J europäischen Ländern 
vor. 

Obwohl das Buch keinen Anspruch als technisches Werk 
erheben kann, vermittelt es doch einen bestechenden 
Überblick über die Vielfalt der Dampflokbaureihen. die 
am Ende der Dampflok-Ära bei den wichtigsten euro¬ 
päischen Eisenbahn Verwaltungen noch das Rückgrad 
der Dampf Zugförderung bildeten. 

Abgesehen von einigen Ausnahmen, wie beispiels¬ 
weise bei den vorgestellten Dampflokomotiven aus 
Holland und Irland, ist der Verfasser prinzipiell nicht 
in die Vergangenheit zurückgegangen, sondern gegen- 
wartsgetreu geblieben. Folglich handelt es sich bei den 
überwiegend um das Jahr 1900 fotografierten Dampf- 
lokomottven dann meist auch um solche, die gleichzeitig 
den Höhepunkt der Dampflokomotiventwicklung bei 
den einzelnen Eisen bahn Verwaltungen verkörpern. 

Die bunte Palette der Typen Zusammenstellung läßt 
wirklich eindrucksvoll den Reichtum an schöpferischer 
Phantasie erkennen, die die Ingenieure bei der Ent¬ 
wicklung der Dampflokomotiven entfalten konnten. 

So findet nicht nur der Fach mann und Eisenbahn freund 
in diesem Buch Freude und Wohlgefallen an den un¬ 
vergeßlich gebliebenen Dampflokomotiven, sondern 
auch der Modelleisenbahner Anregungen über Form¬ 
gebungen sowie konstruktive Einzelheiten für den 
Nachbau, 

Der Textteil des Buches ist in englischer Sprache ver¬ 
faßt. Für diejenigen Dam pfl okomotivhistoriker, die 
bereits im Besitz der englischen Buchausgaben ,.Die 


Dampflokomotiven von Osteuropa“ und „Die letzten 
Dampflokomotiven Westeuropas" sind, stellt zu diesen 
mehr technischen Charakter tragenden Werken der 
neue Bildband eine darauf abgestimmte Ergänzung dar. 

Wolfgang Petznick 

„Die G y S I V " 

Autor: Hans Sternhart 

Verlag: Josef Otto Slezak A-IÜ40 Wien, Rienösslgase9 
Preis: DM 9,50 / öS 60.— 

Als Band 6 der populären Schriftenreihe des Inter¬ 
nationalen Archivs für Lokomotlvgeschichte hat Ende 
19ÖG der für gute Eisenbahnliteratur bekannte Slezak- 
Verlag in Wien eine 96 Seiten umfassende Broschüre 
in der Große 15 : 21 cm herausgebrachl, die unter dem 
Titel „Die GySEV" die Geschichte und den Fahrpark 
der Györ-Sopron-Ebenfm ter Eisenbahn sowie der Neu¬ 
siedlerseebahn beschreibt. 

Der Verfasser des Werkes schildert vom Zeitpunkt der 
Planung und Inbetriebnahme bis zur Gegenwart die 
durch politische Ereignisse geprägte sehr Wechsel volle 
Geschichte dieser beiden Privat bah neu im ungarisch- 
öst e rre i ch i sch e n G renzgeb i e t. 

Fünf Pläne geben genaue Auskunft über Streckenfüh¬ 
rung, Fahrplangestaltung und Bahnhofsanlagen. 

Als besonders wertvoll sind die 144 Fahrzeugskizzen 
und Tabellen zu bezeichnen, die in dieser Veröffent¬ 
lichung enthalten sind und den vom Alter und von der 
Konstruktion her vielgestaltigen Park an Lokomotiven, 
Triebwagen und Wagen lückenlos widergeben; selbst 
die Leih- und Fremdlokomotiven wurden berücksich¬ 
tigt 

Dem Schriftteil der Broschüre schließen sich 50 z. T. 
sehr wertvolle alte Fotos auf Kunstdruckpapier an. 
die speziell für den Dampflok- und Wagenhistoriker 
von einmaligem Wert sein dürften. 

Es wäre wünschenswert und der Eisenbahngeschichte 
sehr dienlich, wenn diese Broschüre auch als Anregung 
dienen würde, vielen anderen bekanntgewesenen gro¬ 
ßen europäischen Privateisenbahnen ein ebenso gutes 
Geschieht werk zu widmen. 


170 


DER MODELLEISENBAHNER 6 1307 






























Mitteilungen des DMV 


Braunsbedra 

Unter Leitung von Herrn Dieter Kunize, Merseburger 
Straße 27, hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unserem 
Verband angeschlossen. Die AG arbeitet dienstags und 
donnerstags von 18.30 bis 20.30 im Kulturraum des 
Bahnhofs Braunsbedra. Zum Tag des deutschen Eisen¬ 
bahners wird eine Werbeausstellung durch geführt. Aus¬ 
gestellt werden Heimanlagen und Eigenbaumodelle, 

Netzschkau 

Die Arbeitsgemeinschaft „Göltzsch talbrücke“ veranstal¬ 
tet vom o. bis 20. August im Kulturhaus des VEB Nema 
ihre 2. Modellbahnausstellung. Zur Ausstellung gelan¬ 
gen die Gemeinschaftsanlage, die von 4 m auf 11 m ver¬ 
längert wurde und verschiedene Anlagen der Mitglie¬ 
der. Außerdem sind in Vitrinen sei bst ge baute bzw. 
frisierte Lokmodelle zu sehen, Öffnungszeiten am 5., 
12. und 19. 8, von 14.00 bis 18.00 Uhr.; am fl,. 10., 15. 
und 17. 8. von 10.00 bis 19,00 Uhr; am (>., 13, und 20. 8. 
von 10.00 bis 18.00 Uhr, 

Leipzig 

Unter Leitung eines Diplomingenieurs wurde von Mo¬ 
dellbahnfreunden unserer AG mit Hacke, Spaten und 
Gerstensaft der letzte noch vorhandene Kilometerstein 
der „Königlich-Sächsischen Staatseisen bahn“ der ehe¬ 
maligen Strecke Leipzig-Plagwitz—Leipzig Bayerischer 
Bahnhof ausgegraben und mit einem Handwagen im 
Maßstab I : 1 zur Restaurierung abtransportiert. Der 
Kilometerstein wird in Kürze im Schaufenster unserer 
Geschäftsstelle Leipzig Hbf ausgestellt. 

Bitterfeld 

Die Jugendgruppe der AG Bitterfeld stellt anläßlich der 
MMM im Klubhaus der Jugend in Bitterfeld eine Mo¬ 
dell bahnanlage aus, Öffnungszeiten: vom 20, 6, bis 1. 7. 
von 14.00 bis 18,00 Uhr. 

Bautzen 

Die AG führt am 25, 6. eine Besichtigung des Bahn¬ 
betriebswerkes Bautzen durch. Interessenten treffen 
sich um 9.45 Uhr am Eingang des Bahnbetriebswerkes. 

Bad Dürrenberg 

Die AG stellt vom 10, Juni bis 20, August in der Lese¬ 
halle des Kurparkes Heimanlagen und Modelle aus. 
Die Ausstellung ist sonnabends von 14.30 bis 19.00 Uhr 
und sonntags von 10.00 bis 19.00 Uhr geöffnet, Anmel¬ 
dung von Schulen im Rahmen der Ferien spiele. 

Dresden 

Die Arbeitsgemeinschaft Dresden-Neustadt zeigt aus 
Anlaß des Tages des deutschen Eisenbahners und der 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In¬ 
teressenten zu „Wer fta! - teer braucht? 1 ' sind zu rieft- 
len an das Generafsefcrefariat des Deutschen AfodeEl- 
eisenbahn -Ver bändes, 1035 Berli n f Si man-Da eft-5fr, 4V 1 . 
Die bis zum S. jeden Monats eingeftende?i Zuschriften 
werden im Heft des nncft/olpenden Monats veröffent¬ 
licht . Abged ruckt werden Ankündigungen über affe 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betreffen. 


Arbeiterfestspiele in Dresden in ihren Räumen im 
Bahnhof Dresden-Neustadt ihre große Gemeinschafls- 
aniage im Betrieb. Öffnungszeiten: am 10, und 17. 6. 
von 13.00 bis 19.(10 Uhr und am 11. und 18. 6. von 11.00 
bis 19.00 Uhr. 

Die Arbeitsgemeinschaft Verkehrsmuseum Dresden ver¬ 
anstaltet am 20. 6. eine Fahrt mit der Pioniereisenbahn. 
Treffpunkt 17.45 Fu£lkplatz, Interessenten sind herzlich 
willkommen. 

Wer hat - wer braucht? 

ß ! Suche „ModeHbahntechnik 11 , Band I, von Prof. 
Kurz 

fi/2 Trix-Express-Material. auch einzeln, günstig ab- 
zugebefl: Diesel trieb wagenzug 20 58, zweiteilig, 
umgebaut auf Gleichstrom, 

24 Güterwagen der Typen 20 71 bis 20 78 und 20 
158, 7 Einheitspersonenwagen 20/114, 2 Balterie- 
bahnen (500 bzw, 501) mit Regelgeräten, Schienen 
und 5 Handweichen 

ß/3 Suche von Märklin oder Fleischmann eine E 18 
oder E 19 oder auch als Bausatz von Rehse für 
den Betrieb auf Piko-An lagen 
0 5 Abzugeben: gebrauchtes Piko-Glcismaterial HO 
55 Stck. gebogen It - 880 ä 0.15 MDN. fl Sick, ge¬ 
bogen R — 760 ä 0,15 MDN. 1 Kreuzung 15* neu 
k 2.00 MDN 

Fleischmann gebraucht (Standard) HO 
13 Stck. gebogen R 700 u 0.15 MDN, 1 Kreuzung 
15° ä 1,00 MDN, 2 Handweichen r, und 1, ä 
1,50 MDN 

geb rauch tes H oIzsch we 1 len gleis 

etwa 100 Stck, Holzschwellengleis gebogen und 

gerade, 1 Stck. Kreuzung neu, 1 Stck. Kreuzung 

gebraucht 

Tausche: 2 Old-Timer Personenwagen 3. Klasse 
CCitr Pr 05 mit Pi ko-Kupplung Fabrikat Fleisch- 
mann, fabrikneu, Katalog-Nr. 1402 
Suche: Personenwagen 3. Klasse Ci Fr 86 (1400) 
Personenwagen 2, 3. Klasse BCi Pr 98a (1401) 
Fabrikat Fleisch mann neuwertig oder Fleisch- 
mann KKds 55 der DB (1492) (Fein*Schültgut- 
Transportwage n), Fleischmann BTms der DB 
(1473 E) (Großbehälter-Tragwagen) auch als Bau¬ 
sätze 

fi 5 Su eh e E 18 ader E 63 n u ch repa raturbedü r fli g 
fi ß Modelleisenbahner und Eisenbahnfreund sucht 
Briefpartner, auch Im Ausland, die sich mil Nah- 
verkehrs problemen beschäftigen. 

Helmut Rcinert 
Generalsekretär 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Symbole und Schaltzeichen 
für Ptanungsunterlagen von Modetleisenbahnanlagen 

Deutsche Fassung 


NEM 

005 

Seitei 
Ausgabe 1965 


In dieser Norm werden Symbole und Schaltzeichen, die für Planunggunter- 
lagen von Model1 eisenbahnanlag*n sowie deren Fahrzeuge und Schaltgeräte 
erforderlich sind, dargestellt. 

Sie stimmen weitgehend mit den diesbezüglich empfohlenen Symbolen der 
C.E*J* und U.I.C. überein. 

Die Symbole für Gleispläne sind in NEM 004 besonders aufgeführt, 

Einteilung ! Gruppe 1, Seilen 1 und 2t Allgemeine. Zeichen und Symbole. 

Gruppe 2» Seiten 5 bis 6: Elektrotechnische Bauelemente, 

Im Bedarfsfälle können Symbole und Zeichen sinngemäß zusammengesetzt 
werden, 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 

Gruppe 1 

Allgemeine Zeichen und Symbole 


1.01 

Gleichstrom 

- - 

1.02 

Wechselstrom (einphasig) 

— 

1.03 

Gleich- oder Wechselstrom (Allstrom) 

— 

1.04 

Erde 

+ 

1.05 

Ma sse 


ID 6 

Leiter, allgemein 


1.07 

Hauptleiter 


1.08 

Mehrpolige Leiter 

öder 
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Normen Europäischer Modellbahnen 


NEM 


fü 


Symbole und Schaltzeichen 
r Planungsunterlagen von Modelleisenbahnanlagen 


005 

Sei te 2 


Deutsche Fassung Ausgabe1965 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 

Gruppei 

{ Fortsetzung ) 


1.09 

Beweglicher Leiter 

~ — ■ 

1.10 

Leiterkreuzung ohne (galvanische) Verbindung 

+ 

1.11 

Leitende (galvanische) Verbindung, fest 

h + 

1.12 

Leitende (galvanische) Verbindung, lösbar 

i 


1.13 

* 

Leiterverbindung, nicht lösbar 

“f" 

1.14 

Zusammenfassung von Leitern (z*B* Bündel) 


1.15 

einstellbar 

/ 

1.16 

stufig verstellbar 

> 

1.17 

stetig verstellbar 


1.18 

Zusammenfassung von Teilen und Geräten 

r- 1 

i_! 


• 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Symbole und Schaltzeichen 
für Planungsunterlagen von Modelleisenbahnanlagen 

Deutsche Fassung 


NEM 

005 

Seite 3 
Ausgabe 1965 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 

Gruppe2 

Elektrotechnische Bauelemente 


2,01 

Schalter, 1, geöffnet, 2. geschlossen 

1. 2. 

11 

2.02 

Zweipoliger Schalter 

■W 

2.03 

Taster mit Arbeitskontakt 

> 

2.04 

Taster mit Ruhekontakt 

• 

1 

2.05 

Umschalter 

V 

2.0 6 

Zweipoliger Umschalter 

VA 4 

2.07 

Zweipoliger Umschalter mit 

Doppelunterbrechung 

4 

m ? 

2,08 

Stufenschalter (Mehrstellenschalter), 
einpolig 


2.09 

Schal t f «der 

i 

2.10 

Steck erstift 

f 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Symbole und Schaltzeichen 
für Planungsunteriagen von Modelleisenbahnanlagen 

NEM 

005 

Seite 4 

Deutsche Fassung 

Ausgabe 1965 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 



Gruppe2 

( Fortsetzung) 




2.11 

Steckerbuchse 

1 

f 



2.12 

Widerstand 

- 

i 


% 



2.13 

einstellbar 

Widerstand stufig verstellbar | 

stetig verstellbar 

— t^t— 



2.14 

Sicherung 







215 

Spule oder Wicklung 

— 



2.16 

Spule oder Wicklung mit Eisenkern 

I 

- 



2.17 

Galvanische Spannungsquelle 
(Element oder Speicherbatterie) 

— 

1 

'1- 



2.18 

Elektrisches Ventil 

Trockengleichrichterzelle) 

-fc- 



2.19 

Kond ensator 


1 



1 

1 



2.20 

Spannungemesser (Voltmeter) 




2.21 

Strommesser (Amperenieter) 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Symbole und Schaltzeichen 
für Pianungsunterlagen von Modelieisenbahnaniagen 


NEM 

005 

Seite 5 


Deutsche Fassung 


Ausgabe 1965 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 

Gruppe2 

( Fortsetzung) 


2.22 

Glühlampe oder Leuchtmelder 

(8 

> 

2.23 

Glimmlampe 

(S 

) 

2.24 

Decker 

9 

2.2 5 

Summer 

7 

2-26 

Relais mit einer Wicklung 


2.27 

Relais mit zwei Wicklungen 


2.2 8 

Magnetantrieb 

=E 

3 

2.29 

Magnetantrieb für Dauerstrom 


i 

2.30 

Magnetantrieb mit zwei Ruhestellungen 


i 

2.31 

Magnetantrieb mit Doppelspüle 

M 

L 

2.32 

Transformator 

u 

n 

2.33 

Transformator mit drei Wicklungen 

u 

nn 

2.34 

Läufer eines Elektromotors (mit Bürsten) 

€ 

) 
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Normen Europäischer Modellbahnen 

Symbole und Schaltzeichen 
für Planungsunterlagen von Modelleisenbahnanlagen 

Deutsche Fassung 


NEM 

005 

Seite 6 
Ausgabe 1965 


Lfd.Nr 

Bezeichnung 

Symbol 

Gruppe 2 

(Fortsetzung ) 


2.35 

Feldwicklung 

PI 

2.36 

Permanentmagnet (Feldmagnet) 

El 

2.37 

Eiaktromotor* dargestellt Reihenschlußmotor 


2.38 

Reihenschlußmotor mit zwei Feldwicklungen 
oder geteilter Feldwicklung 


2.39 

Elektromotor mit permanentem Feld 

<M)E 

2.40 

Stromabnehmer für Fahrleitung 

1 

i 

2.41 

Stromabnehmer für Fahr- und Stromschiene 

X 

2.42 

Stromabnahme durch Fahrzeugrad 

X) 

2.43 

Leiterkupplung zwischen Fahrzeugen 
oder Fahrzeugteilen, trennbar 


2.44 

nicht trennbar 

Leiterkupplung 

einseitig trennbar 


2.45 

Fahrzeugkupplung, stromführend 

— 

2.46 

Magnetische Entkupplung 

=§L 
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Verbesserung der Fahreigenschaften 

der HO-Personemuglokomotive der BR 24 von Gützold 


Die leichte Personenzuglokomotive der Baureihe 24 war 
zur Belebung des Dienstes auf Nebenstrecken gedacht, 
wo teilweise noch ältere Lokomotiven im Betrieb wa¬ 
ren. Sie wurde^lftST entwickelt und ist bis 1940 noch 
nachbeschafft worden. Mit ihrer Achslast von 15 Mp 
war sie bevorzugt für den schnellen Nebenbahndienst 
auf Flachlandstrecken gedacht, während zu jener Zeit 
die Lokomotiven der Baureihe 86 für das Hügelland 
bestimmt waren. 

So erfreulich es für den Modellbahnfreund auch ist. 
in der 24er von Gützold ein sehr naturgetreues Eben¬ 
bild dieser bewährten Ausführung zu haben, kann ihre 
Fahrleistung im Modellbahnbetrieb nicht befriedigen. 
Es bleibt beim Aufbau einer einigermaßen anschau¬ 
lichen Anlage nicht aus. daß Steigungen und Überfüll- 



Bild i 


1 Tendemchse 

2 Strombrücke 

3 Blech hülse mit Achse und Radbuehse verlötet 

4 Triebwagenrüder 

5 St ro mzuführ u ngslitze 

G Holz- oder Kunststoff ^Stützbock für Radschleifer 
? Radschleifer 


Bild 2 



rungen im Gleisplan aus Raumverhältnissen vorgesehen 
werden müssen. Meistens ist es nicht möglich, oder 
es würde eine sehr bedauerliche Forderung sein, die 
24er Lok naturgetreu nur auf Flachlands trecken ver¬ 
kehren zu lassen, das heißt sie vom Befahren der 
Steigungen auszu sch ließen. So weit kann die Liebe 
zur naturgetreuen Nachahmung aber nicht gehen. 

Der Kompromiß besteht also darin, daß die 24er auf 
allen Gleisen der Anlage, auch im Hügelland, mit 
einem entsprechenden Wagenzug verkehren darf. Das 
kann sie aber wegen ihrer zierlichen Form und des 
dadurch bedingten kleinen Gewichtes nicht. Schon bei 
geringer Zugmasse rutschen die Räder auf kleinen 
Steigungen durch. Für eine Beschwerung zum Beispiel 
mit Bleigewichten fehlt aber der freie Raum, 

Die Lösung, aus der 24er eine auf der gesamten Anlage 
mit mehreren Wagen sicher fahrende Lokomotive zu 
machen, ist folgende: 

Durch die Achsfolge l'C bedingt, wird ursprünglich 
der Strom von der ersten und der dritten Kuppelachse 
abgenommen. Zur Erhöhung der Zugkraft erhalten die 
Räder der dritten Kuppelachse einen Gummigreif ring, 
und der Radschleifer wird von diesem Rad abgebogen. 
Nun wäre allerdings eine unzureichende Stromzufuhr 
vorhanden, da diese lediglich durch die erste Kup¬ 
pelachse erfolgt. Dem wird begegnet, indem der Tender 
neue Räder bekommt und zur Stromzuführung heran - 
gezogen wird. Es werden im Handel erhältliche Trieb- 
wagenräder verwendet* die man nach Bild l auf den 
ursprünglichen Achsen, von denen die Kunststoff räder 
abgezogen wurden, befestigt. Im Tender werden die 
Kunststoffquerstege so weit ausgeschnitten, daß für 
die Radschleifer (Bild 2) genügend Platz vorhanden ist. 

Die Stromzufuhr erfolgt nun über die Räder der Kup¬ 
pelachse 1 und die beiden äußeren Tenderachsen. Die 
Verbindung des Radschleifers im Tender mit dem einen 
Pol an der Lok erfolgt mittels dünner seidenumspon¬ 
nener Drahtlitze* die am Schleifer an der Lok ange¬ 
lötet wird. Da der Masse-Pol über die Kupplung vom 
Tender zur Lok-Masse geleitet wird* ist im Tender 
nur an einer Seite ein Radschleifer erforderlich, wo¬ 
durch die aufzuwendende Arbeit nicht groß ist Zu 
berücksichtigen ist noch, daß die Triebwagen räder an 
der Masseseite mittels eines dünnen Drahtes oder 
Blech Streifens gegen die Achsen nach Bild 1 kurzge- 
schlosesn werden müssen und die richtige Seite durch 
Kurzschluß mit der Kupplung der Lok gegen die Schie¬ 
nen ermittelt werden muß. Weiterhin kann eine Ent¬ 
fernung der mittleren Tenderachse die Stromabnahme¬ 
fähigkeit der neu eingebauten Achsen erhöhen. 

Abschließend kann festgestellt werden, daß die Fahr¬ 
freudigkeit und das Zugvermögen durch die angeführ¬ 
ten Maßnahmen sich so verbessern, daß man seine 
Freude an der kleinen zierlichen 24er haben kann. 

DipL-Ing. Rolf Heisig , Berlin-Rföpenicfc 
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Ein „Ikarus" beginnt zu fahren 

Mein Spezialhobby sind die Miniatur-Modellfahrzeuge. 
Seit langem ärgerte ich mich darüber, daß diese klei¬ 
nen Autos leider nur „tot 11 auf den Anlagen stehen. 
Deshalb begann ich zu basteln und zu probieren, um 
diesen Fahrzeugen „Leben“ einzuverleiben. Eine alte 
Blechautobahn diente für erste Versuche. Nachdem ich 
einen Reisebus Ikarus 55 der Firma Herr KG im Ge¬ 
schäft erwerben konnte — bei einem Bus ist für den 
Einbau von Motor, Batterien und ähnlichem etwas 
größerer Spielraum — r gelang es mir auch recht schnell* 
den Bus zum Fahren zu bringen* Da der Ikarus sowieso 
in seine Einzelteile zerlegbar ist, entfernte ich aus der 
Karosserie die Silzbank, feilte die vorderen Kotflügel 
weg und sägte eine Öffnung (siehe Zeichnung) für den 
Antrieb der hinteren Achse. Ferner bohrte ich ein Loch 
für die Motorhalterung und entfernte gleichzeitig den 
vorgetäuschten Motorraum. Danach nahm ich die Hin¬ 
te rradaehse auseinander und setzte darauf in die 
Mitte — für den Antrieb gedacht — ein Rad des Rau¬ 
penschleppers KS 30 und zwei TT Wagenräder (siehe 
Zeichnung). Beim Chassis sägte ich den Raum zu den 


Achslager 



Htnterrcdachse 


IRad des KS 30 und 2 T T-Wagenräder 
OvfdieAchse get&mt 



hinten 


M orn 


Alle entfernten ktie der Karossen* und des 
Chassis stndschraffiert* 


Mo pst ab I i 2 für Nenngröße Iffl 


Hinterradfedern aus, so daß man die Hinterradachse 
ungehindert einsetzen kann. Nun befestigte ich eine 
Klemmvorrichtung an der Karosserie und setzte den 
Motor vom Typ Piko kurz, 12 Volt, ein. Da die Batte¬ 
rien für das Radio T 10Ü zu breit waren, um sie ein¬ 
bauen zu können, klopfte ich sie mit dem Hammer auf 
die richtige Breite, baute zwei zu einer Batterie-Einheit 
zusammen und umwickelte diese mit Selbstklebeband. 
Eine kurze Laufprobe ergab, daß der Motor schon bei 
3 Volt einwandfrei lief. 

Für das Verdrahten des Modells verwendete ich einen 
Puppenstuben Schalter, etwas Draht und ein Stück 
Blech* Der Schalter hat die Aufgabe, die sichere Unter¬ 
brechung des StromHusses beim Transport des Mo¬ 
dells in seiner Verpackung zu gewährleisten. Das Stück 
Blech (Kontaklstück) soll den Strom unterbrechen, 
wenn das Verdeck des Busses abgenommen wird* Zum 
Fahren wird das Verdeck aufgesetzt, so daß das Blech 
an die vorderen Kontakt flächen der Batterien gedrückt 
wird. Dadurch ist garantiert, daß der Bus nur dann 
fährt* wenn er vollständig zusammengesetzt ist. Natür¬ 
lich muß man den Schalter vorher mit einschalten, um 
den Stromkreislauf zu schließen. 

Vom Motor entfernte ich das Zahnrad von der An¬ 
triebsachse, da ich den Gummi-An trieb wählte. Die 
Fahleigenschaften sind sehr gut. Bei einer Geschwin¬ 
digkeit von 1 m/5 s ist eine Modeilgeschwindigkeit von 
etwa üQ km/h gewährleistet. 

Auf der alten Modellautobahn probierte ich die Kur¬ 
ventechnik aus* Bei einem Kurven radius von 30 cm 
fährt das Modell ohne Schwierigkeiten in die Kurve* 
Steigungen bis zu 2U bewältigt es auch* Als Führung 
des Modells für Geradeaus- und Kurvenfahrt dienten 
mir Holzleisten von 2 mm Dicke; diese werden von dem 
Auto nicht überfahren und fallen als Bordkanten rechts 
und links von der Fahrbahn auf einer Anlage nicht 
sehr auf* 

Mein Ziel ist es, im Laufe der Zeit sämtliche handels¬ 
üblichen Modelle der DDR mit Motoren auszustatlen 
und zum Fahren zu bringen* Dabei will ich nur han¬ 
delsübliches Material verwenden. Mit Model 1 bahn- 
freunden oder Firmen, die sich für meine Bastelei 
interessieren, würde ich gern in Gedankenaustausch 
treten, da nach meiner Auffassung auf diesem Gebiet 
noch viel zu machen ist und mein Modell gewiß noch 
V erbos se run g s m Ügl i ch kei len btöte t 

Ralf Dennecke t Leipzig 
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(MoBstab 1:10) Von Langenbergengrün nach Kteinheubach 
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Die 

Modelleisen¬ 

bahn 

im Garten 



Neben meiner fast aufgebauten HÖ-Anlage habe ich 
ab und zu meine erste Eisenbahn, eine Aufziehlok und 
zwei Personenwagen sowie ein paar Schienen, hervor- 
geholt. Vor drei Jahren wurden diese wenigen Teile 
einmal im Garten aufgebaut Das gefiel mir so sehr, 
daß ich ständig he rum probierte und schließlich eine mir 
zusagende Art des Aufbaus und vor allem der Strom¬ 
zuführung aus wählte. In diesem Sommer sollen die 
Fahrzeuge ein modelimäßiges Aussehen bekommen. 
Ebenso ist geplant, die Anlage durch Gebäude, Straßen 
und Signale zu bereichern. Jedem Modelleisenbahner, 
der einen Garten besitzt und eine Modellbahn in einer 
der großen Spurweiten betreiben will, kann ich nur 
empfehlen, es auch einmal mit einer Gartenbahn zu 
versuchen. Einige Hinweise zum erfolgreichen Aufbau: 
Am besten geeignet ist der Steingarten, aber auch 
zwischen Blumenrabatten kann das Gleis verlegt wer¬ 
den, Zunächst wird an Hand des vorhandenen Gleis¬ 
mater Lais die Streckenführung festgelegt. Dann tritt 
man für die Strecke einen 15 cm breiten Streifen fest. 
In die entstandene Mulde wird heller Sand auf gefüllt 
und gut festgetreten. Jetzt schüttet man — etwas brei¬ 
ter ah die Länge der Schwellen und etwa 3 cm hoch - 
feinen Steinsplitt an, wie er für die Ausbesserung von 
Wogen und Teerstraßen verwendet wird* Diese Schicht 
wird ebenfalls gut fest getreten. Danach werden die 
Schienen aufgelegt und mit Steinsplitt verfällt. Nun 
kann die Probefahrt stattfinden. Ist diese zufrieden¬ 
stellend verlaufen» werden zu beiden Seiten des Bahn¬ 
dammes schnell wachsende Sie i ng arten pol ster gepflanzt, 
Uber den Schotter wuchernde Polster werden mit der 
Gartenschere wieder auf Maß geschnitten. 

Den Strom erhalten die Lokomotiven am güntigsten 
durch mit geführte Batterien, die entweder auf der Lok 
selbst oder im nächsten an gehangenen Wagen unter- 
gebracht sind. 

Lothar Thiele, Coltbus 


Besserer Zungenkontakt rtodi einfacher möglich 

Im Heft 2 1965, Seite *42, wird von Herrn E. Ullrich aus 
I>eipzig ein besserer Zungenkontakt an Pilz-Weichen 
mittels Relais beschrieben. Es gibt jedoch eine weitaus 
einfachere und billigere Möglichkeit, um dies zu er¬ 
reichen, Man kann hierfür die Rückmeldung bei den 



neuen Antrieben verwenden, sofern sie nicht ander¬ 
weitig benötigt werden. Aus der Skizze sind die not¬ 
wendigen Verdrahtungen ersichtlich. 

Eberhard Reiche, Dresden 



1:12 O 

. 


Idealer Schnittpunkt 
privater Wünsche und 
industrieller Möglichkeiten 
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§. daß für die CSD eine dieselelektrische 
Ba'Bo'-Lokomotive mit einer Leistung 
von 2400 PS entwickelt tmd außerdem 
eine dieselelektrische 3600-PS-Lokomotivc 
mit der Achsfolge Co'Co 1 vorbereitet 
wird? Auf Grund von Produktion^- und 
Betriebserfahrungen mit den bisher in 
Dievsi gestellten Dieseitefcomofiuera fiat 
sich die CSD für den dieselelektrischen 
Antrieb bei ihren Lokomotiven entschie¬ 
den. 

• daß es In den westeuropäischen Staaten 
bereits vier verschiedene Viersystemtrieb- 
fahrieuge für den Streckendienst, soge- 
nannte Europa-Triebfahrzeuge, gibt? Es 


WISSEN SIE SCHON ... 


iiande!t sich dabei tim den Vfersystem- 
TEE-Triebzug der SBB und die Vier- 
systemlofcomotltien der Baureihe CC 40 100 
der SiVCF kW, J50 kmfh), der Bau¬ 
reihe m der SN CB (2620 kW, m kmjh) 
und der Baureihe E 410 der DB (3000 kW, 
130 kmjh). 

Die Lokomotitien fördern die bekannten 
Trans-Enropa-E.rpreiJziige fTEEJ im Baum 
Paris, Brüssel, Amsterdam, Aachen und 
Köln: sie sind aber auch für Expreß- 
giiterzüge (TEEM) vorgesehen. 

Ing, Jürgen Herrmann, Mülsen 

St. Niclas (2 Meldungen) 



Personenzug P 4224 (Leipzig—Zwickau Sa.}, gefördert von der Lokomotive E11 U09 t 
im Bahnhof Crimmitschau 

Foto: Manfred Loos, Berlin 



BUCHBESPRECHUNG 


• daß in Italien auf lange Sicht die ge¬ 
eigneten Hauptstrecken für Zuggeschwin¬ 
digkeiten von 250 km/h eingerichtet wer¬ 
den sollen? Vorerst wird angestrebt, die 
Strecken Mailand—Genua und Chiasso— 
Bologna für Höchstgeschwindigkeiten von 
120 kmjh ausztitegen. 

% daß das Institut für Schienenfahrzeuge 
Berlin einen Roll prüf stand für Geschwin¬ 
digkeiten bis zu 160 km h eingerichtet hat? 
Der Probebetrieb konnte auf Grund einer 
Verpflichtung bis zum VfL Parteitag der 
SED aufgenommen werden. Ab August 
1967 werden hier serienmäßig Wettstrek- 
kenpersonenwagen für die UdSSR über¬ 
prüft, Auf dem Prüfstand können Wagen 
mit allen üblichen Spurweiten getestet 
werden. 

Foto: Zentralbild / U. Steinberg 



Der VEB Lokomotivbau ..Karl Marx” Ba¬ 
benberg, Hersteller und Exporteur von 
Diese llokomoliien verschiedener Lei“ 
stungsgruppen, ist Herausgeber des im 
II. Quartal bei unserem Irans press VEB 
Verlag für Verkehrswesen 
Berlin erscheinenden 

, ,Ta sch enbu eh Diesellok« mot I vc n “ 

Dieses Taschenbuch ist vor allem Diesel¬ 
lokomotiven mit hydraulischer Kraftüber¬ 
tragung. die das Hauptcrzeugnis des Wer¬ 
kes bilden, gewidmet. Aber auch diesel- 
mechanische und dieselelektrische Loko¬ 
motiven werden in ihrem Funktionsprinzip 
und an Hand einiger ausgeführter Loko¬ 
motiven be sch riebe n, 

Im ersten Kapitel behandeln die Autoren 
die theoretischen Grundlagen des Loko- 
motivbaus, wie Reibung zwischen Rad und 
Schiene, Fahrwiderstand, Leistungen und 
Abmessungen einer Lokomotive sowie 
Fahrzeuglauf, im zweiten und umfang¬ 
reichsten Kapitel werden die einzelnen 
Ran giergruppen der Diesellokomotive be¬ 
schrieben. Dazu gehören Rahmen, Auf¬ 
bauten. Laufwerk. Zug- und Stoßvorrich- 
tungen. Bremse, Verbrcnnungskraftiria- 
schine, hydraulische Getriebe, mechanische 
Getriebe, Gelenkwellen und dreh elastische 
Kupplungen, Kühlanlage, elektrische Aus¬ 
rüstung sowie Sondereinrichtungen, 
wie die im VEB Lokomotivbau „Karl 
Marx“ Babelsberg bergest eilten Lokomoti¬ 
ven im einzelnen aussehen, erführt der 
Leser im dritten Kapitel, Hier werden u. a. 
beschrieben: V 10 B. V 10 C. V 15 B. V 30 C. 
V 00 D. V 100 B'B', V 1BÖ 200, 

Während das vierte Kapitel sich mit eini¬ 
gen technologischen Grundfragen der Her¬ 
stellung von Diesellokomotiven beschiif- 
lägt, enthält das fünfte Kapitel Hinweise 
zum Betrieb und zur Unterhaltung von 
Di esel lokomo ti ven. 


Ein Anhang mit zahlreichen Tabellen und 
Übersichten sow-le ein Bildteil mit Fotos 
von den Erzeugnissen des Babelsberger 
Werkes vervollständigen das Taschenbuch, 
dessen Text durch viele Zeichnungen auf- 
gvlockert wird. 

Das „Taschenbuch Diesellokomotiven“ 
wird dem Triebfahrzeugpersonal bei der 
Deutschen Reichsbahn und in der Indu¬ 
strie, den Technikern und Ingenieuren, 
aber auch den Studenten ein willkomme¬ 
nes Nachschlagewerk sein, in dem man 
sich über die in der Deutschen Demokra¬ 
tischen Republik gebauten Diesellokomo¬ 
tiven informieren kann. ron 

Für unsere westdeutschen Leser 

„Verkehr in Afrika“ 

Zeitschriften reihe, erscheint vierteljährlich 
Herausgeber: Dipl,-ing. Gustav Röhr, 
Krefeld 

von der Zeitschriften reihe „Verkehr in 
Afrika“ liegt jetzt Heft 3 vor. Gegenüber 
den vorangegangenen Heften ist hier eine 
Steigerung der Qualität zu verzeichnen. 
Uber das neue Zeitalter ln Afrika wird 
heute vielfältig geschrieben, jedoch wer¬ 
de]! die Verkehrsfragen großzügig über¬ 
gangen, In Afrika ist cie Eisenbahn das 
Rückgrat des modernen Verkehrs, und das 
Streckennetz ist ständig im Wachsen be¬ 
griffen. Die Heft reihe schließt hier eine 
fühlbare Lücke, in ihr werden aktuelle 
und geschichtliche Probleme, vornehmlich 
des Schienenverkehrs, behandelt. So zum 
Beispiel im letzten Heft eine Abhandlung 
über die OTQ-mm-Schmalspurbahn des 
Vici-Congo. die u. E. damit erstmalig in 
einer umfassenden, allgemein verständ¬ 
lichen Form in deutscher Sprache zum Ab¬ 
druck gelangt ist Die Beiträge würden 
noch gewinnen, wenn Quellenangaben ent¬ 
halten wären. G. Arndt 
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HO-ANLAGE 
2,50 x 1,25 m 


Der Rohmen der Anlage des Herrn Werner Urban, Berlin, 
besteht aus Kanthölzern mit den Abmessungen von 50 X 
30 mm. Darauf wurden zwei miteinander verleimte Hartfa¬ 
serplatten montiert Dre Außenumrandung besteht aus 
Fußbodenstoßleisten, 

Das Motiv Ist eine zweigleisige Hauptbahn mit abzweigen¬ 
der eingleisiger Nebenbahn. Da Herr Urban großen Wert 
auf möglichst viele Rangierfohrten fegt, wurde der Talbahn¬ 
hof „Rosentha!" mit zwei Güterzuggleisen und drei Glei¬ 
sen, die zum Bahnbetriebswerk führen, versehen. Dadurch 
blieb leider kein Platz für Wohnhäuser. Der Bahnhof ist 
also etwas außerhalb des Ortes Rosenthal angelegt und 
mit diesem durch Fußgänger- und Straßentunnel verbun¬ 
den. Die Gleisanlage ist als Ringstrecke ausgelegt, Im un¬ 
terirdischen Teil ist jeder freie Flatz ausgenutzt. So wur¬ 
den außer den durchgehenden Gleisen noch zwei Abstell¬ 
gleise eingebaut. Das Gleismaterial stammt im sichtbaren 
Bereich von der Firma Pilz, Im „Tunnel” sind Piko-Gleise 
verlegt. Insgesamt fanden etwa 30 m Gleis* 14 einfache 
Welchen, zwei doppelte Kreuzungsweichen und eine Bö¬ 
ge nweiche Platz. 

Für den Fährbetrieb stehen drei Fahrstromgeräte zur Ver¬ 
fügung. Es können gleichzeitig drei Fahrstraßen gebildet 
werden. Zwei alte Pi ko-Transformatoren geben Strom ab 
für die Beleuchtung, 

E$ wird grundsätzlich mit Modellgeschwindigkett gefahren. 

Zum Zweck des vorbildgetreuen Anfahrens und Anhaltens 
der Triebfahrzeuge und beim Rangieren ist ein Drehwider- 
stand eingebaut. 

Fotos: Werner Urbon 



Di* 2,50 X 1,13 m grüß* TT-Anloge des Herrn 
Jürgen L&ftfcr, Gero. Ist planmäßig noch fol¬ 
genden Bedingungen aufgebcut: Den Wün¬ 
schen der Kinder entsprechend Verzicht auf 
Kompliziertheit in der Bedienung. Der Aufbou 
der gesamten Anlage durfte wegen eines 
Transports kein eu hohes Eigengewicht hoben. 
Durch Errichtung von mehreren Stromkreisen 
mußte ein Mehrzugbetrieb möglich sein. Es 
sollten möglichst: fange und gerade Strecken 
verlegt werden. Auf der Anlage mußte ein 
größerer Tolbohnhof mit einer langen Ver¬ 
bindung) st recke eu einem Bergbahnhöf vor¬ 
handen sein. Die fertige Anloge zeigt, doS 
diese Bedingungen erfüllt worden find. 

Foto: Gerhard Sornowskl, Gero 


DER MODELLEISENBAHNER 6 tttüT 


183 








von 


den ersenbahnen der weit + £ 



tm vergangenen Jahr weilte Herr Lothar 
Bor ehe ous Flauen. mehrmat* in der CSSR. 
Daboi kom sein i weites Hobby - neben 
der Modelleisenbahn befaßt er sich mit 
dem Fotografieren - nicht zu kurz. Für gut 
fotografierte er das neue Empfangs* 
gebäude des Bahnhofs Chefa. 

Foto: Lothar Barche 





Im lahre 1-966 fotografierte Herr Jürgen 
Arnold ous Leipzig diesen modernen, vier- 
adislgen Gelenkslraftenbohmwagenzug in 
Kaiowrce. Van diesem Typ konnte Herr 
Araofdi acht Fahrzeuge mit den Nummern 
7Q1 bii 706 beobachten, 


Mit der Elektrifizierung der Strecken 
Hornm^Haltern—Münster-Osnabrück im Sep¬ 
tember I960 war da* bchnckial der DB* 
Loks der Baureihe 03'* besiegelt. Leider 
werden sämtliche Lokomotiven dieser Bau- 
reihe verschrottet. Unser Bild zeigt die 
03 1050 Em August 1966 vor dem 
D ?£2 (Nereideich— Münster-Hagen-Frank* 
furi Main} abfahrbereit in Munster Haupt* 
bahnhof. 


Foto: Heinz Steinhoff, Münster 
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Diplomwi ruthoft!er WOLFGANG KUNERT, Gerillt 



Dieselhydraulische Lokomotive V 30 für Indonesische Staatsbahn 


rMApaB.iK4CCKHn reKJioB03 «V-30» A-nfl weji, Aop. Hhaohcshk 

Hydraullc Locomolive „V 3(T for Ehe Indonesian State's Railways 

Locarno tlve hydrauliquc a Diesel ,,V 30 M pour le C. F. national de Hndoncsic 


Auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1967 wurde vom 
VEB Lokomotivbau „Karl Marx“ Babeisberg eine neue 
d jesei hydraulische 350-FS-Lokomotive gezeigt. Diese 
Lokomotive wurde speziell für die Indonesische Staats¬ 
bahn (FNKA) konstruiert und daher in tropengeschütz¬ 
ter Ausführung gebaut. 

Die Erprobung dieser Lokomotive, die eine Spurweite 
von lf>67 mm hat, erfolgte auf der Harzquerbahn 
(1000 mm Spurweite), wobei die Lok auf lOÜO-mm-Spur 
umgebaut wurde. Da die Erprobungen erfolgreich ver¬ 
liefen, werden die Serienlokomotiven noch 1967 nach 
Indonesien ausgeliefert 

1. Grundaufbau 

Die V 30 ist eine dieseIhydraulisehe Lokomotive mit 
der Achsanordnung C. Sie hat Stangenantrieb mit einer 
Blind welle und ist für Rangierdienst und leichte Über¬ 
führungsfahrten bestimmt. Entsprechend ihrem Ein¬ 
satzzweck hat sie einen Endführerstand und vorn auf 
beiden Seiten breite eingebaute Rangiert ritte. 

Die Lok ist mit einer automatischen Klauenkupplung, 
System Sumitomo (Japan), ausgerüstet. 

Z. Fahrzeug teil 

2.1. Lofcomotitu-ahmeTi 

Der Rahmen wurde als Innenrahmen ausgeführt und 
besteht aus vollkommen geschweißten Stahlblechen von 
30 bzw, 25 mm Dicke. Er trägt die Hauptaggregate und 
wird durch Stahl bleche hinten und vorn so verstärkt, 
daß ein stabiler Kasten für die Aufnahme der Kupp¬ 
lungen entsteht. U-förmige Achsbügel aus Stahlblech, 
die an den Rahmenausschnitten für die Achslager ange¬ 
schweißt sind, ergeben eine ausreichende Festigkeit des 
Rahmens, 

Der Rahmen stützt sich auf den Achslagern mit sechs 
Blattfedern über Drüdestützen ab, wobei auf jeder 
Seite die beiden vorderen Federn durch Ausgleichhebel 
verbunden sind. 

Der Dieselmotor ist auf dem Lokomotivrahmen ela¬ 
stisch gelagert, was durch Zwischenschaltung von 
Gummielementen erreicht wird. 

2.2, Aufbauten 

Der Wagenkasten besteht aus einem zerlegbar kon¬ 
struierten Vorbau und dem vollständig geschweißten 
Führerhaus. Die Konstruktion des Vorbaus gestattet es 
z. B. Motor, Kühlerteilblöcke usw, ohne Demontage des 


Vorbaus herauszunehmen. An den Seitenwänden be¬ 
finden sich jeweils drei doppelseitige Klappen, die 
einen guten Zugang an die Aggregate ermöglichen. 

Das Führerhaus ist vollkommen geschlossen. Zur Sen¬ 
kung des Geräuschpegels wurden die Wände des Füh¬ 
rerhauses doppelwandig ausgeführt und an der Innen¬ 
seite mit einer schallschluckenden Antidröhnmasse ver¬ 
sehen, Zwischen den doppelten Wänden ist eine Spe- 
z i al -Isol iermasse el ngeleg t. 

Große Fenster an der Vorder-, Rück- und Seitenwand 
des Führerhauses ermöglichen eine gute Beobachtung 
der Strecke, Die Türen an beiden Seiten des Führer¬ 
hauses sind durch Spezialschlösser gesichert Um den 
tropischen Einsatzbedingungen zu entsprechen, sind 
Sonnenschützblenden, ein Doppeldach sowie große 
Lüftungsschieber vorgesehen. Versfelbare Polsterklapp¬ 
sitze unter den Seiten fenstern erleichtern dem Lokfüh¬ 
rer die Arbeit. Das Bedienungspult mit den Steuer- 
und Kontrollgeräten befindet sich in der Mitte der vor¬ 
deren Stirnwand. Ein Handrad für die gemeinsame 


Diesellok V SO auf dem Leipziger Messegelände 



DER MODELLEISENBAHNER ti L9G7 


105 







Steuerung des Dieselmotors und des Strömungsgetrie¬ 
bes ermöglicht die Bedienung der Lok sowohl von der 
rechten als auch von der linken Seite* Weiterhin ist 
an jeder Seite des Bedienungspults ein Führerbrems¬ 
ventil angebracht. Im Führerhaus sind der Schalt¬ 
schrank und ein geräumiger Werkzeugs eh rank ein¬ 
gebaut. 

2,3. Laufwerk 

Die Achslager sind als Gleitlager ausgebildet. Die Gleit- 
lagerschalen im Achslagergehäuse sind mit WM 80 
ausgegossen. Die Radkörper bestehen aus Stahlguß und 
sind auf die Achswelle gepreßt. Der Raddurchmesser 
beträgt 004 mm. 

2A. Bremsen 

Die Lok hat zwei unabhängige Bremsen: 

- die direkt wirkende Druckluftbremse und 

— eine Handspindelbremse 

Die Bremskraftübertragung ist einseitig und wirkt auf 
alle Räder durch je einen Bremsklotz, Die Handkurbel 
der Spindelbremse ist an der Rückwand des Führer¬ 
hauses angebracht 

3. Antriebsanlage 

3.1. Dieselmotor 

Als Antriebsmotor wird ein schnellaufender 6-Zylinder- 
Dieselmotor Typ Maybach-Mercedes-Benz MB 836 B 
verwendet. Der Motor arbeitet mit einer Vollastdreh¬ 
zahl von 1500 mm _i und hat einen Gesamthubraum 
von 29,6 1. Der Motor ist wassergekühlt und hat eine 
Zwangsumlaufkühlung. Eine drehelastische Gummi¬ 
kupplung überträgt die Leistung vom Abtriebsflansch 
des Dieselmotors über Gelenkwelle, Strömungsgetriebe, 
Wendegetriebe und Blindwelle auf das Triebwerk. 

3.2. Strömungsgetriebe und Wendegetriebe 

Als Strömungsgetriebe wird ein vollautomatisch arbei¬ 
tendes Voith-Turbo-Getriebe vom Typ L 203 U ver¬ 
wendet. Es hat zwei Drehmomentenwandler, die sich 
selbsttätig in Abhängigkeit von der Fahrgeschwindig¬ 
keit und der Leistungsabgabe des Dieselmotors durch 
Füllen und Leeren mit Betriebsstoff ein- bzw. aus- 
schalten. Entsprechend der geforderten Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 30 km/h wurde ein Zweiwandler-Strö- 
mungsgetriebe verwendet (Anfahr Wandler und 
1. Marsch wandler). 

An das Strömungsgetriebe ist ein Voith-Wendegetriebe 
an ge fl an seht. Verschiebbare Sch alt muffen, die in eine 
Klauenverzahnung eingreifen, ermöglichen die Vor- 
und Rückwärtsfahrt der Lokomotive. Uber Zahnräder 


wird die Kraft vom Wendegetriebe auf die Blindwelle 
und von dort durch Treibstangen auf den zweiten 
Radsatz übertragen. Kuppelstangen übertragen das 
Arbeitsmoment auf den ersten und dritten Radsatz. 

3.3. Kw/ti antage 

Das Kühl System besteht aus Kühler, Wärmetauscher 
und Kühlwasserumwälzpumpe. Der Kühl Wasserumlauf 
erfolgt durch eine vom Motor angetriebene Kühlwas¬ 
serpumpe über 14 parallel geschaltete Flachrohr-Kühl- 
blöcke. Die Kühl wasserpumpe hat eine maximale För¬ 
de rmen ge von 5001 Kühl wasser/m in. 

Die Kühlluft strömt von der Stirnseite der Lok durch 
die Kühlblöcke und das Lüfterrad, Das Lüfterrad wird 
über ein Zwischenlager vom Dieselmotor an getrieben, 
Das Moforschmieröl und das Getriebeöl werden durch 
den Wärmetauscher gekühlt. 

3.4. Übrige Hilfseinrichtungen 

Die Lok wird durch eine vom Dieselmotor angetrie¬ 
bene 1-kW-Liditmaschine, die eine Spannung von 
24 Volt erzeugL mit Strom versorgt Der Strom wird 
durch eine Ni ekel-Cadmium-Batterie gespeichert die bei 
kleinen Drehzahlen des Motors die Stromversorgung 
übernimmt. Der Dieselmotor wird durch einen 24-Volt- 
Anlaßmotor über das Schwungrad angelassen. 
Entsprechende Überwachungseinrichtungen, Anzeige¬ 
instrumente und Kontrollampen ermöglichen die Über¬ 
wachung der Funkfionstüchtigkeit aller Anlagen und 
Aggregate. Bei Kühl Wassermangel wird durch einen 
Wasserstandswächter der Dieselmotor ab gestellt, bei 
Temperatur Überschreitung des Kühl wassers schaltet ein 
Temperatur Wächter den Dieselmotor auf Leerlauf, 

Der Kraftstofftank faßt einen Vorrat von 5001 und ist 
zwischen dem Führerhaus und dem Motor gelagert. 
Der Sand vor rat beträgt £00 1. 

Literatur 

Prospekt dies VEB LKM Eabelsbcrg „V 30 C, 330-PS-DIesel- 
lokomotive* 


Technische Daten 

Spurweite I OST nun 

Achsfolge C 

Länge über Kupplungen 3020 mm 

Gesamtac-hsstand 3100 mm 

grüßte Breite 2020 mm 

grüßte Höhe 3520 mm 

Dienslmasse bei vollen Vorräten 301 

Achslast 10 Mp 

Höchstgeschwindigkeit 30 ktn.'h 

kleinste Dauerfahrgeschwindigkeit 4,5 km/h 

Nennleistung nach UIC 350 PS 

Nenndrehzahl 1500 m Lrm 1 

größte Anfahrzugkraft 98GÜ kp 



Maßskizze der Diesellok V 30 (Maßstab 1 : 1 für Nenngröße HO) 
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Bild 1 Kleinbahn-Empfangsgebüvde Hoppegarten 


Bild 1 Die letzte Fahrkarte naeh Atüandsberg 


LOTHAR NICKEL Berlin 

Erinnerungen an „Elise 11 


Eine zumindest in Madellbahnerkreisen des Raumes 
Berlin recht bekannte Kleinbahn befuhr die 6,8 km 
lange normalspurige Strecke Alt landsberg—Hoppegar¬ 
ten bei Berlin, die das idyllische Landstädtchen mit 
dem Hauptbahnnetz (Strecke Beil in-Kietz) verband. 
Die Blütezeit der von der ehemaligen Altlandsberger 
Klein bahn-Aktiengesellschaft am 4. Oktober 1898 er- 
öffneten und für 90 Jahre konzessionierten Bahn war 
Ende der zwanziger Jahre, als täglich zwölf Zugpaare 
verkehrten und sogar die Elektrifizierung sowie die 
Weiterführung der Strecke bis zur Berlin-Wriezener 
Hohn geplant war Die Gründe hierfür sind in der da¬ 
maligen Siedlungsfreudigkeit der Hauptstädter zu 
suchen. 

Die Betriebsführung — ursprünglich von der Firma Phi¬ 
lipp Balke wahrgenommen — lag dann seit dem 1. Ja¬ 
nuar 1900 In den Händen der Allgemeinen Deutschen 
Kleinbahn-Gesellschaft. Als um Altlandsberg damals 
mehrere neue Ortsteile entstanden, wurde auch ein 
weiterer Haltepunkt (Seeberg-Carlenstadt) erforder¬ 
lich. Nicht zuletzt war AUIandsbcrg auch ein beliebtes 
Ausflugsziel, das sehr zu Unrecht in Vergessenheit ge¬ 
riet, denn in der wald- und seenreichen Umgebung 
können viele Menschen Erholung finden. Doch wir 
wollen noch einmal eine Kleinbahnfnhrt nach Altlands¬ 
berg unternehmen. Zu diesem Zweck versetzen wir 
uns zurück in die Zeit um 1950. 

In Hoppegarten verlassen wir die S-Bahn, klettern die 
Treppe zur Siraße hinunter und hinter der Unterfüh¬ 
rung eine andere wieder hinauf* Das Schild „Zur Klein¬ 
bahn" weist uns den Weg. Oben an ge kommen, stehen 
wir auch schon am Zaun des Bahnsteiges, der von 
hohen Bäumen überschattet wird. Die ganze Gleis¬ 
anlage besieht aus einer einfachen Gleisharfe zum Um¬ 


setzen der Lok und dem Ubergabegleis für Güterwagen 
zur Hauptbahn, Eine Güterabfertigung gibt es hier 
nicht; das kleine eingeschossige Empfangsgebäude in 
Fach Werkausführung (Bild 1) lugt aus dem Grün der 
Bäume und Büsche hervor* In der winzigen Bahnhofs¬ 
schenke, die selbst hier nicht fehlt, versorgt die das 
Alter der Bahn um einiges über treffende, aber rüstige 
Wirtin ihre Gäste mit Getränken und Fahrkarten. 

Der Nachmittagszug, der Arbeiter aus der Umgebung 
und aus Berlin nach Hause bringen soll, steht bereits 
an der mit Altschwellen befestigten Bahnsteigkante. Er 
setzt sich aus zwei Wagen Ci Pr 08, zwei nicht näher 
definierbaren Klein bahn Personenwagen und einem 
güterwagenähnlichen Gepäckwagen mit einer offenen 
Endbühne zusammen. Die kleine Lok 89 6111 mit dem 
charakteristischen hohen Schornstein könnte fast eine 
pr, T3 sein* Ihre blankgeputzten Messingschilder seit¬ 
lich der Rauchkammer verraten uns. daß sie den schö¬ 
nen Namen „Elise“ trägt Sie war ursprünglich bei 
einer früheren schlesischen Kleinbahn beheimatet. Den 
Abschluß des Zuges bildet ein Klappdeckelwagen mit 
Düngemitteln, 

Da auch bei einer Kleinbahn Pünktlichkeit groß ge¬ 
schrieben wird, beeilen wir uns mit dem Einsteigen, 
denn der Zugschaffner, -führer und Rangierer in Per¬ 
sonalunion gibt schon den Abfahrauftrag. Ein Pfiff der 
Lok antwortet ihm und zögernd setzt sieh der Zug in 
Bewegung. Gleich nach der letzten Weiche geht es in 
enger Krümmung nach Nordost durch eine Siedlung. 
Mehrere kleine Straßen werden mit lautem Pfeifen 
und unermüdlichem Läuten gekreuzt* Wir passieren ein 
kleines Ziegel werk* auf dessen Anschlußgleis inmitten 
großer Stapel von Tonröhren und Dachziegeln ein be¬ 
ladener O-Wagen steht der mit dem abendlichen Nah- 
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Bitti 3 Noch im guter Erbitterung; Em- 
Ij/attgsgefräucte Atttottdsber'g (Maßstab 
etfuja. 1 :12Q) 

Für Nachbauinteressenten: Grundfläche 
etwa 14 X Mm (Hauptbau); Rückseite 
ohne Giebel, m jedem Geschoß 4 Fenster; 
Seitenwände ohne Fenster und Türen ; 
Brette der Veranda etwa Um, Fenster 
auf drei Seiten 


güte mag von Hoppe garten Weiterreisen muß. Kurz 
nachdem wir am alten Dorffriedhof vorbei ge fahren 
sind, halten wir schon in Neuenhagen Dorf, Ein kleiner 
Bahnsteig ohne Einfriedigung mit einer einfachen höl¬ 
zernen Wartehalle ist der ganze Haltepunkt Einige 
Fahrgäste verlassen hier den Zug, und nach kurzem 
Aufenthalt geht es weiter, vorbei am Anschlußgleis 
einer bäuerlichen Handelsgenossenschaft, dem ehe¬ 
maligen Gutshot 

Funkensprühend faucht „Elise“ auf die Unterführung 
des Berliner Autobahnringes zu, die dem klappernden 
Züglein mit hallendem Echo antwortet. Parallel zur 
Bahn, durch ein Kartoffelfeld von ihr getrennt, beglei¬ 
tet uns zur Linken die Chaussee nach Altlandsberg, 
Gegenüber aber senkt sich ein sanfter Hang ins flache 
Tal des Neuenhagener Fließ, das sich in eigenwilligen 
Windungen seinen Weg durch die Wiesen sucht. Aber 
schon taucht eine neue Siedlung auf mit hübschen 
Wochenendhäuschen unter dichten Obstbäumen. Der 
Haltepunkt Seeberg-Gartenstadt (später Altlandsberg- 
Seeberg) ist erreicht. Ein kleiner massiver, schmuck¬ 
loser Bau mit hölzernem Vordach und Stationsschild 
empfängt die Reisenden. Eine ältere Frau kommt zu 
jedem Zug auf ihrem Fahrrad angeradelt, um Fahrkar¬ 
ten zu verkaufen und eventuell ankommendes Stückgut 
aus dem Gepäckwagen in Verwahrung zu nehmen. 
Nachdem ihre Aufgaben erledigt sind, verschließt sie 
den Dienstraum sorgfältig und schwingt sich winkend 
auf ihr Rad, während wir bimmelnd weiterdampfen. 
Bald nimmt uns ein Fichtenwäldchen auf, und eine 
gelbe Warntafel mit roter Fackel gebietet dem Lok¬ 
führer das Schließen der Aschenklappe, Auf einer klei¬ 


Bitti 4 Kleinbahn 1965: Güterzug mit V J5 frei Afftattflte&iirg- 
Seeberg 



nen Back stein brücke überqueren wir nun das Neuen¬ 
hagener Fließ an der Berliner Mühle und rumpeln 
gleich darauf über die Weichen des Anschlußgleises 
einer Brauerei-Niederlage und eines Sägewerkes. Hier 
ist die Haltestelle — ehemals Bahnhof — Amtsgericht 
(später Altlandsberg-Vorstadt). Wieder ist es nur eine 
einfache Wartehalle, doch ein Ausweichgleis gestattet 
das Kreuzen zweier Züge. Da aber nur noch eine ein¬ 
zige Lok — die zweite Lok B9 6113 ist bereits ausge¬ 
mustert - die Kleinbahnzüge fördert, benutzt man es 
zuweilen als Abstellgleis. Doch schon geht es weiter 
dem nahen Ziel entgegen. Noch einmal kreuzen wir 
einen schönen baumbestandenen Landweg, und in sanf¬ 
tem Bogen über eine sumpfige Wiese nähern wir uns 
dem Endbahnhof unmittelbar vor den Toren des mittel¬ 
alterlichen Städtchens, dessen Türme Zeugen alter Bau¬ 
kunst sind. Nachdem wir am Lokschuppen und der 
Güterabfertigung vorbeigerollt sind, halten wir direkt 
vor dem freundlich hellen Empfangsgebäude (Bild 3). 
Der Bahnhofswirt — auch hier gleichzeitig Schalter¬ 
beamter — lehnt in der Tür und begrüßt einige Be¬ 
kannte, die auf der kurzen Fahrt von Hoppegarten 
schon wieder Durst bekommen haben. 

Während sich der Zug leert, kuppelt „BUse“ schon ab 
und rollt zum Kohlebansen am Ziehgleis. Der Kran wird 
in schwerer Handarbeit vom Lokpersonal bedient. Dann 
setzt sich die Lok über das Umfahrgleis ans andere 
Ende des Zuges, um den Güterwagen zum Freilagegleis 
zu bringen, wo er schon erwartet wird. Ein Traktor mit 
Anhänger fährt heran, und bald künden Staubwolken, 
daß Kali entladen wird. Inzwischen stillt „Elise“ ihren 
„Durst“ am Wasserkran, der als Wandausleger direkt 


Bild 5 Der letzte Zug fuhr um 20. Mai 1965t hier am Halte¬ 
punkt Neucnftagen Dorf 
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r~n ma cxn cnd 


Bild Spurp!ati des Bahnhofs Attlandsberg (Zuflüße! im 

Jahre. 1950 ): 

1 EmpfangsgcbäudCf 2 Stückguisch uppen, 3 Lokschuppe n mit 
Wertestem. 4 Trlebivagcnsehuppen, 5 Wasscrfurm mit Waratf- 
ausleger, fl Koftfebofistu, 7 Kopf- und Seffeimmipe, ä Abort* 
9 Ladesfrajtf, 10 Schlacke bansen 


am Wasserturm angebracht ist, und verschwindet dann 
in dem hübschen zweistandigen Schuppen, an dem sich 
noch der ehemalige Triebwagenschuppen anschließt. 
Der Triebwagen kam zu einer anderen Strecke, und so 
steht der Schuppen nun leer. Auf dieser Seite wird der 
Bahnhof von einer Seheunenstraße flankiert, die ein 
ausgesprochen ländliches Milieu schafft Es ist plötzlich 
still auf dem kleinen Bahnhof. Vom Turm des Straus¬ 
berger Tores schallt das Geklapper der Störche her¬ 
über. 

Schon kurze Zeit nach dieser Kleinbahnfahrt wurde die 


gute alte ..Elise“ abgelöst durch eine „Rarität 44 . Eine 
T5 2 , Baureihe 72 002, übernahm den Dienst für etwa 
1 Jahr. Später kam dann eine T 9 3 (BR 91 a ) auf die 
Strecke, die wiederum von einer ELNA-Lok — eben¬ 
falls BR 91 — verdrängt wurde. Auch eine Lok der 
BR 74 wurde schon gesichtet Seitdem vor einigen Jah¬ 
ren an der Strecke ein großes Freilirft-Umspannwerk 
entstand und bis dorthin der Oberbau verstärkt wurde, 
sah man sogar eine Lok der BR 52* Die letzten Per¬ 
sonenzüge, die die Strecke befuhren, bestanden jedoch 
aus einem vierachsigen Triebwagenanhänger, der von 
einer Diesellok der Baureihe V 15 gezogen wurde, die 
auch den Güterverkehr bewältigte (Bild 4)* 

Mit Beginn des Sommerfahrplans 1965 wurde am 29* Mai 
1965 der Reiseverkehr eingestellt (Bild 5) und die Per¬ 
sonenbeförderung vom Kraftverkehr übernommen. 
Sämtliche bahneigenen Gebäude in Altlandsberg wur¬ 
den schon vor einigen Jahren abgebrochen. Nur in 
Hoppegarten erinnert noch das kleine Empfangs¬ 
gebäude an die alte Bimmelbahn, 

Dies ist also der Schlußpunkt unter ein Kapitel Klein¬ 
bahngeschichte, die man aber zu Hause in Kleinformat 
noch einmal neu erleben kann (siehe den fast idealen 
Spurplan des „Bimmelbahnhofs 11 Altlandsberg, Bild 6). 

Literatur 

Grtebl / Schsdow, Verzeichnis der deutsehen Lokomotiven 
1923—1963 

Die deutschen elektrischen Straßenbahnen. Sekundär-, Klein- 
und Pferdebahnen / IDOL Verlag filr Börsen- und Finanz- 
Uleratur A.-G. T 


Kapriolen des Vorbildes 


Anläßlich einer Urlaubsreise, die mich auch durch 
An kl am führte, hielt ich besonders Ausschau nach der 
GOO-mm-Kleinbahn. Die dortigen Puppen Wägelchen 
fanden meine volle Begeisterung* Das tollste Stück aber 
leistet sich diese Kleinbahn kurz vor Anklam. Hier 
zweigt nämlich eine wahrscheinlich noch für den Güter¬ 
verkehr benutzte Kleinbahnstrecke nach Leopolds- 
hagen ab. 

Diese Strecke kommt ln einem Bogen auf die Haupt¬ 
strecke Berlin—Stralsund zu und kreuzt sie fast recht- 


Schranken durchbrechen kann, hat man diese Kreuzung 
beiderseits durch Haupt Signale (alte durchbrochene 
Form) und Gleissperren (vertikal um 180° schwenk¬ 
bare Holzbalken) gesichert. Ob die Signale wohl 
„schrankenabhängig“ sind? 

Nun eine Gewissensfrage, liebe Modelleisenbahner: 
Wer hätte es sich getraut, eine derartige „Unmöglich¬ 
keit“ auf seiner Anlage einzubauen? 

Loffrar Nicköl, Berlin 



winklig, und das noch mitten auf einem beschrankten 
Wegübergang! 

Damit nun aber die Kleinbahn nicht die geschlossenen 



Idealer Schnittpunkt 
privater Wunsche und 
industrieller Möglichkeiten 
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Abschied von der »84"! 


Zur Zeit werden in Karl-Marx-Stadt und Zwickau 
von einem Spezial!rupp Lokomotiven verschweißt, die 
seit mehr als drei Jahren den Schadlokpark unserer 
Bahnhöfe „zierten“. 

Zu dieser „Hinrichtungsstätte 11 wurden jm vergan¬ 
genen Jahr auch die letzten zwei Maschinen der ehe¬ 
maligen Baureihe 84 geführt. Da die Lokomotiven 
dieser Baureihe mit zu den interessantesten Tenderloks 
des Dampflokparks gehörten, seien einige Worte zur 
Erinnerung an diese einst erfolgreichen 84er Lokomo¬ 
tiven gesagt. 

Von 1934 bis 1937 wurden für die Gebirgsstrecke 
Dresden—Heidenau—Altenberg 12 Lokomotiven be¬ 
schallt, welche drei besonders gute Eigenschaften be¬ 
saßen: Große Zugkraft, gute Kurvenläufigkeit und Ge¬ 
schwindigkeiten bis 80 km/h. Zu den Besonderheiten 
der Baureihe 04 gehörte, daß 10 der Loks mit einem 
neuartigen Fahrgestell, dem Sch warzkopff-Eckhard t- 
Gestell und 2 mit zahnradgekuppelten Endachsen 
(Luttermöller-Endachsen) versehen waren. 

Bei den zahnradgekuppelten Loks (84 003 und 84 004) 
fehlen die erste und letzte Kuppeis tan ge, was beson¬ 
ders auffällig war. Dadurch konnten die Loks kleinste 
Bogenhalbmesser von 108 m, die auf der Strecke vor¬ 
kamen, ohne weiteres durchfahren. 

Mit ihren 16 at Dampfdruck, einer nahezu 2000 PS 
großen Leistung und einer Dienstmasse von 1 £61 ge¬ 
hörten die 12 Maschinen mit zu den stärksten Tender- 
loks in Deutschland. 1945 wurden drei der Lokomotiven 
in Dresden bei Bombenangriffen so beschädigt, daß 
sie nicht mehr zum Einsatz kommen konnten. 

Als nach 1955 wegen des schlechten Oberbaus die Achs¬ 
last auf der Strecke Dresden—Alten her g von 18 auf 
18 Mp herabgesetzt werden mußte, konnten die schwe¬ 
ren 84er Loks nicht länger auf ihrer alten Stamm¬ 
strecke bleiben. 



Die Lokomotive $4 007 fördert hier einen Zug auf der Strecke 
Dresden—Altenherg. Der Zug befindet sic/t in Burkhardswnlde- 
Maxen. Foto: Rudolf Werner, Dresden 


Für einige der Loks wurde der Raum Aue/Sa. zur 
neuen Heimat. Hier waren sie im Berufs- und Nach- 
sch lebe betrieb eingesetzt. Mit zunehmendem Alter, aber 
auch wegen hoher Beanspruchung traten schließlich 
Mängel auf, die zusammen mit einer schwieriger wer¬ 
denden Wartung dazu führten, daß die Lokomotiven 
außer Dienst gestellt wurden. 

Im Jahre 1962 war geplant, die Loks zu rekonstruieren 
und dann als Unterstützung der Baureihe 95 im Thü¬ 
ringer Raum einzusetzen. Dies kam jedoch wegen der 
zu geringen Stückzahl nicht zur Verwirklichung. 

Einige 84er Loks wurden noch als Heizloks in Bau¬ 
betrieben und Bahnbetriebswerken verwendet, bis sie 
schließlich ab 1962 endgültig aLs Schadloks ab^estellt 
wurden. Die letzten Lokomotiven der BR 84 konnten 
wir dann noch bis zum vergangenen Jahr auf dem 
„Rand 11 in Dresden (84 012 und' 84 004), Karl-Marx- 
Stadt-Hilbersdorf (84 010) und Riesa (84 002) stehen 
sehen. Reiner Scheffler, Oschätz II/Sa. 


Wo bleibt die Fahrleitung? 


Immer wieder sieht man Modellbahnanlagen, auf denen 
Elloks verkehren, obwohl keine Fahrleitung vorhanden 
ist Ja schlimmer noch, man entfernt von der E44 oder 
E 46 die Stromabnehmer und präsentiert sie als Diesel¬ 
loks. 

Diese unschönen Beispiele gäbe es sicher nicht, wenn 
unser Handel modellgemäße Fahrleitungsbauteile an¬ 
bieten könnte. Mit den bisher erhältlichen Strecken¬ 
masten und Fahrleitungsstücken in den Nenngrößen 
HÜ und TT kann man nicht zufrieden sein. Ich möchte 
dieses Problem nur am Beispiel der Nenngröße HO de¬ 
monstrieren, Bei TT wird diese Angelegenheit schon 
komplizierter. Die Nenngröße N möchte ich dabei lieber 
nicht erst erwähnen, denn dort müßten mitunter sehr 
große Zugeständnisse gemacht werden. 

Vergleicht man einmal einen handelsüblichen Fahr¬ 
leitungsmast der Nenngröße HO mit einem der Nenn¬ 
größe TT, so ist der HO-Mast gegenüber dem TT-Mast 
sehr primitiv und in der Bauart veraltet. Das liegt 
hauptsächlich daran, daß das TT-Modell viel spater 
entwickelt wurde. Demnach wäre bei HO eine Neu¬ 
auflage fällig. Die Fahrleitungsstücken in HO sind zu 
weich, unmaßstäblich und wirken plump. 

Dann gibt es noch Joch trag werke für zwei- und drei- 
gleisigen Betrieb. Diese sind zwar auch aus den ge¬ 
nannten Streckenmasten aufgebaut, wirken jedoch 
schon ansprechender. Doch dieses System gab es in 
Deutschland vor rund 40 Jahren. Auf den elektrifizier¬ 


ten Strecken der Deutschen Reichsbahn ist es heute 
nicht mehr zu finden. Auf Bahnhöfen und vielgleisigen 
Streckenabschnitten sind Turmmaste der verschieden¬ 
sten Größen aufgestellt, und über die Gleise erstrecken 
sich Seil trag werke. Es gibt einige wenige Modellbahn¬ 
anlagen, wo man das gut nach gebildet hat. Die Fahr- 
Leitungsbauteile sind dann meist von der Firma Märkiin 
oder im Eigenbau hergestellt. Anleitungen zum Selbst¬ 
bau sind schon im „Modelleisenbahner“ erschienen. 
Doch nicht jeder Modellbahnfreund hat Zeit und Mög¬ 
lichkeit, sieh diese Dinge selbst anzufertigen. So sieht 
man dann auf Anlagen vielgleisigo Bahnhöfe, die nur 
mit Einzelmasten bestückt sind. 

Manch einer biegt sich Maste aus Draht oder setzt 
Rundhölzer, so daß noch nicht einmal das Niveau einer- 
alten Straßenbahn- oder Feldbahn fahrleitung erreicht 
wird, geschweige denn eine Ähnlichkeit mit einer 
elektrifizierten Vollbahn, 

Ich möchte unseren Herstellerfirmen nicht vorschlagen, 
welche Masten typen sie aus welchem Material fertigen 
sollten, sondern sie nur darauf hin weisen, daß es bei 
der ständig fortschreitenden Verdieselung und Elektri¬ 
fizierung der Eisenbahn auch einmal an der Zeit ist, 
eine modellgerechte Fahrleitung zu entwickeln. Die 
neue E 44 vom VEB Piko mit ihren gulausgebildeten 
Stromabnehmern verlangt geradezu danach. 

Horst Liebing, Grimma 
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Modell im Maßstab 1: &7 einer sowjetischen Rakete auf 
Autolafette aus dem VEB Spezialprägewerke Anna- 
berg-Buchholz. Als Material wurden Zink und Polystyrol 
kombiniert verioendet. Das Fahrzeug hat gefederte 
Achslagerungen, die Masse beträgt 170 g t die Länge 
194 mm. 


Kontrollwagen PVfi der Schweizer Firma Matisa zur 
Kontrolle des geometrischen Zustands der Gleise unter 
Last t Von einem Benzinmotor anget rieben, entwickelt 
das Fahrzeug in beiden Rieh tan ge n eine Geschwindig¬ 
keit von 60 km/h 


MESSE-NACHLESE 



Das polnische Außenhandelsunternehmen Polimex 
zeigte die selbstfahrende Wagpon-Entladeanlape 
WW-205 für eine Stundenleistung zwischen 60 und 
200 1. Längsschaufeln verschieben das Gut von den 
Stirnwänden des Wagens zur Mitte und die Quer- 
schau/ef in Türrichiung ru den Bandförderern 



Nach EDK 300 und EDK 1000 stellte der Schwermaschi¬ 
nenbau „S. M. Kiroio" Leipzig “ gewissermaßen als 
Bindeglied zwischen diesen beiden Typen — seinen 
SDK 500 vor. Seine Tragkraft beträgt bei 6,25 m Aus¬ 
ladung SO Mp 

Fotos: K.-H, Austen (3h Bertin t Werkfoto (1) 
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BRIEFMARKEN- 


FREUNDE 

Tiere auf Briefmarken 


Ein Arbeitsmittel, das den Freunden von Tiermotiven das Zusam¬ 
mentragen des Materials für ihre Sammlung erleichtern soll. Des¬ 
halb Ist der Katalog in eine nach zoologischen Merkmalen 
gegliederte und eine länderweise geordnete Übersicht geteilt 
sowie mit einem Verzeichnis der wissenschaftlichen Namen ver¬ 
sehen, 

4,, überarbeitete und ergänzte Auflage, 303 Seiten, 
zahlreiche Abbildungen, 7 Tafeln, Broschur 7,80 MDN 

Zu bestellen in jeder Buchhondtung, 

TRANS FRISS 

VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN* 10 8 BERLIN »FRANZÖSISCHE STR. 13-14 


Suche dringend: „Der Modell¬ 
eisenbahner' 1 Heft 7/53 und 
Heft 7/63 zw. binden. 

J. Kotie, 02 Freiberg, Am Ost“ 
bchnhof 1 


Nächster 

Anzeigenschlußtermin i 
am 9, Ma* für Heft 7 


Suche „Modelleisenbahner", 
Jahrg, 1052-1955, Jahrg. 1956 
Heft 1 —9, Johrg. 1957 Heft 6, 
Johrg. 1960 Heft 7. 

Zuschr, an D. GahFert, 9445 
RoschoUj Beet haue rtsir. 7 a 


VERKAUFE sehr gut erhot- 
lene Modelleisenbahn SpurTT, 
Neuwert 1050,- für70Q,- MDN, 
Angeb. an G. Sdionfeld, 
9522 Reinsdorf ZW., Str, der 
Befreiung 115 


Suche Rokctl TT Triebfahr¬ 
zeuge jeglicher Art tauch In 
nichtfahrbereitem Zustand) 
und HO Rehse-Bouioli für 
E 94. 

Schneider, 7302 Hartha, Pesta- 
loizistr, 43 


Das führende Fachgeschäft 
in Karl-Marx-Stadt 

Für die Freunde der Modelleisenbahn halten wir 
ein umfangreiches Angebot von Modellbahnen und 
Zubehör bereit. 

Wir führen 

Erzeugnisse der Nenngrößen HO, TT und N 
Komplette Anlagen und Einzelstücke 
Zubehör für ölte Größen in reicher Auswahl 


Unser Kundendienst: Nachnahmeversand 


HO 


■ i 


modellbahn" 


901 Karl-Marc-Stad tj Augustusburger Sir. 26 

TeL 4 12 29 



Vorblldgetreue* formschöne und stabile Ausführung zeichnet 
seit jeher 

„TeMüs"-Mod elfe aus! 

Bitte fordern Sie unseren kostenlosen Prospekt HO — TT — N 

Herbert Fromlte KG 

,TeMos J '“WflrltstöUen 437 Kötben-Anhoh 




Station Vandamnrte 

lnh t Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Spur HO TT und N Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 

Am U- u. S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Tel. 44 47 25 


ERICH UNGLAUBE 

Das Spezialgeschäft für den Bastler 

Vertragswerkstatt Pi ko, Zeuke, Gülzold 
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOD, 0,4 und 0,5 
Kein Versand 

1(335 Berlin, Wühlischstr, 58 — Buhnhaf Ost kreuz — Tel, 58 54 5p 




UnserumMoM 


Brücke mit 
abgesetztem Bogen 

Nenngröße N - Ausführung: Plaste 


PGH Eisenbahn - Modellbau 

99 Plauen (VogtM, KrousenstroGe 24, Ruf 56 49 
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# Bild 1 Dieses HQ-Modell einer 
Sehne lliug Io Vomolive der ehemaligen 
Preußischen Staatseisenbahnen (Gal 
tung S 1) baule Herr Heim Kohlberg 
aus Sömmerda 


Foto: Hftni Kohlberg 


9 Bild 2 Nach einem Bauplan In 
unserer Zeitschrift bastelte sich Herr 
Volkmar Fischer* Jena, das Modell 
einer Diesellokomotive der Baureihe 
V15 (das Modell war bei der Auf¬ 
nahme nach nicht beschriftet) 

Foto: Volkmar Fischer 


® Bild 5 HQ-Mndell einer Dampf¬ 
lokomotive der Baureihe 01 (Ursprungs 
ausführung], gebaut von Herrn Otwin 
Schönau aus Leipzig. Zum Bau sind 
zwei Kessel der Pi ko-Lok der BR 23 
und ein Antrieb der BR 23 mit ver¬ 
wendet worden 


® Bild J Ebenfalls van Herrn Otwin 
Schönau ist dieses HO Modell der Lek 
der Baureihe 9< i,—11 (e* sächsische 

XI HT) gebastelt. Zum Bau fanden 
iwei Gehäuse der GüUold Lok der 
BR 75 1 Verwendung 

Fotos OtwIn Schönau 
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